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. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE FOMENTO

12867 Orden FOM/2086/2011, de 8 de julio, por la que se actualizan las normas
técnicas contenidas en el Anexo al Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por
el que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacién de aerédromos
de uso publico y se regula la certificacion de los aeropuertos de competencia
del Estado.

El Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el que se aprueban las normas técnicas
de disefio y operacion de aerédromos de uso publico y se regula la certificacion de los
aeropuertos de competencia del Estado, incorporé al ordenamiento juridico espafol las
normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso publico contenidas en el
anexo 14, «Aerddromosy, del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944),
Volumen | —Disefio y operaciones de aerédromos (edicion 9)— y Volumen Il —Helipuertos
(edicién 3)— que con las convenientes adaptaciones, se contienen en su anexo.

Con posterioridad el Consejo de la Organizacién Internacional de Aviacion Civil
(OACI) ha adoptado la enmienda 10, Ay B, al Volumen | del mencionado anexo 14 y la
enmienda 4 al Volumen |l de dicho anexo 14.

Esta orden tiene por objeto la incorporacién de dichas enmiendas al ordenamiento
juridico interno de conformidad con la habilitacion conferida por la disposicion final
segunda del citado Real Decreto 862/2009, que faculta al Ministro de Fomento para que,
en el ambito de sus competencias, actualice las normas técnicas contenidas en su anexo
para la aplicacion a los aeropuertos y aerédromos de uso publico, especialmente, cuando
estas actualizaciones se dictan como consecuencia de enmiendas al anexo 14 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional o cuando se estime conveniente por criterios
técnicos.

Ademas, esta orden incorpora métodos alternativos de cumplimiento de alguna de las
recomendaciones del anexo 14 que garantizan el mantenimiento de la seguridad
operacional.

Se exceptua de la incorporacion, el marco para el Programa Estatal de Seguridad
Operacional contenido en el Adjunto C del Volumen | del anexo 14 e introducido por la
enmienda 10-B, en cuanto que dicho programa ha sido objeto de regulacion en la
modificacion de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, realizada por la
Ley 1/2011, de 4 de marzo.

Por razones de seguridad juridica, se ha optado por la sustitucion integra del anexo al
Real Decreto 862/2009 para facilitar su conocimiento, uso y aplicacion.

En la tramitacién del proyecto se ha contado con el parecer de las Comunidades
Auténomas y se ha dado audiencia al sector.

En su virtud, de acuerdo con el Consejo de Estado, dispongo:

Articulo Unico. Sustitucion del anexo del Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el
que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso
publico y se regula la certificacién de los aeropuertos de competencia del Estado.

Con el objeto de actualizar las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos
de uso publico, se sustituye el anexo al Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el
que figura como anexo a esta orden.

Disposicién transitoria Unica. Régimen transitorio.

1. Los aerédromos de uso publico deberan adaptarse a lo dispuesto en esta orden
antes del 31 de diciembre de 2013.
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Se exceptuan de lo dispuesto en el parrafo anterior los aeropuertos aun no certificados
abiertos al trafico con anterioridad a la entrada en vigor del Real Decreto 862/2009, de 14
de mayo, en los que se deban realizar obras y actuaciones de adecuacion de conformidad
con lo previsto en la disposicion transitoria primera de dicho real decreto. Dichos
aeropuertos deberan adecuar su programa de actuaciones a las normas técnicas de
disefio y operacién adoptadas por esta orden en el plazo de tres meses desde su entrada
en vigor.

Conforme a lo previsto en la disposicion transitoria primera del Real Decreto 862/2009,
de 14 de mayo, este programa de actuaciones adaptado debera ser aprobado por la
Secretaria de Estado de Transportes previo informe de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea.

2. En todo caso, se consideran incluidos en el primer parrafo del apartado 1 los
aeropuertos ya certificados, los que actualmente se encuentren incursos en el
procedimiento de certificacion una vez cumplido su programa de adecuacion y el resto de
aerédromos de uso publico no sujetos a certificacion.

En los procedimientos de certificacion de aerédromos iniciados con anterioridad a la
entrada en vigor de esta orden, se aplicaran las normas técnicas de disefio y operacién
de aerédromos de uso publico vigentes en el momento de inicio del procedimiento, sin
perjuicio de la posterior adaptacion de dichos aerédromos conforme a lo dispuesto en el
apartado 1 anterior.

Disposicién final primera. Titulo competencial.

Esta orden se dicta al amparo de la competencia exclusiva que atribuye al Estado el
articulo 149.1.20.2 de la Constitucion en materia de control del espacio aéreo, transito y
transporte aéreo.

Disposicion final segunda. Entrada en vigor.

Esta orden entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacién en el «Boletin Oficial
del Estado».

Madrid, 8 de julio de 2011.—El Ministro de Fomento, José Blanco Lopez.

cve: BOE-A-2011-12867
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ANEXO

Normas Técnicas de disefno y operacidén de
aerédromos de uso publico.

Volumen |

Aerodromos
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Abreviaturas

ACN
aprox.
ASDA
ATS
C
CBR
cd
CIE
cm
DME
ft

ILS
IMC

mm
MN
MPa
NM

NU
OCA/H
OFz
PCN
RESA
RVR
TODA
TORA
VMC
VOR

Simbolos

o

A VTl 1l

+

ABREVIATURAS Y SIMBOLOS

Numero de clasificacién de aeronaves
Aproximadamente

Distancia disponible de aceleracion-parada
Servicio de transito aéreo

Grados Celsius

indice de soporte de California

Candela

Comision Internacional de lluminacion
Centimetro

Equipo radiotelemétrico

Pie

Sistema de aterrizaje por instrumentos
Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Grados Kelvin

Kilogramo

Kildbmetro

Kildmetro por hora

Nudo

Litro

Distancia de aterrizaje disponible

Metro

Maximo

Minimo

Milimetro

Meganewton

Megapascal

Milla marina

No utilizable

Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
Zona despejada de obstaculos

Numero de clasificacion de pavimentos
Area de seguridad de extremo de pista
Alcance visual en la pista

Distancia de despegue disponible
Recorrido de despegue disponible
Condiciones meteorolégicas de vuelo visual
Radiofaro omnidireccional VHF

Grado

Igual

Minuto de arco

Coeficiente de rozamiento

Mayor que

Menor que

Porcentaje

Mas o menos iv
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1. GENERALIDADES

Nota de introducciéon.— Este texto contiene las normas y métodos recomendados (especificaciones)
que prescriben las caracteristicas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos con que deben
contar los aerédromos, y ciertas instalaciones y servicios técnicos que normalmente se suministran en
un aerédromo. Contiene ademas especificaciones relativas a obstaculos que se encuentran fuera de
esas supetfficies limitadoras. No se tiene la intencién de que estas especificaciones limiten o regulen la
operacion de una aeronave. Consta de las siguientes partes, y cada una de ellas tiene el caracter que se
indica:

a) Normas y métodos recomendados:
- Norma: Toda especificaciéon de caracteristicas fisicas, configuracién, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera un precepto de obligado
cumplimiento.

- Meétodo recomendado: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion, material,
performance, personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera un estandar
técnico deseable.

b) Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por separado, pero que forma parte de las
normas y métodos recomendados.

c) Definiciones de la terminologia empleada en las normas y métodos recomendados, que no es
explicita porque no tiene el significado corriente. Las definiciones no tienen caracter independiente,
pero son parte esencial de cada una de las normas y métodos recomendados en que se usa el
término, ya que cualquier cambio en el significado de éste afectaria la disposicion.

d) Tablas y Figuras que aclaran o ilustran una norma o método recomendado y a las cuales éstos
hacen referencia, forman parte de la norma o método recomendado correspondiente y tienen el
mismo caracter

Por lo general, las especificaciones correspondientes a cada una de las instalaciones indicadas se
han relacionado entre si por un sistema de clave de referencia descrito en este capitulo, y mediante la
designacion del tipo de pista para el que se han de proporcionar, segun se especifica en las definiciones.
Esto no sélo simplifica la lectura sino que, en la mayoria de los casos, permite obtener aerédromos
cuyas proporciones retnan las debidas caracteristicas de eficiencia, cuando se siguen las
especificaciones.

En este documento se establecen las especificaciones minimas de aerédromo para aeronaves con las
caracteristicas de las que estan actualmente en servicio o para otras semejantes que estén en proyecto.
Por consiguiente, no se tienen en cuenta las demas medidas de proteccion que podrian considerarse
adecuadas en el caso de aeronaves con mayores exigencias.. En el Manual de disefio de aerédromos
(Doc 9157), Parte 2, se ofrece orientacion sobre algunos de los posibles efectos de futuras aeronaves en
estas especificaciones.
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Debe tomarse nota de que las especificaciones relativas a las pistas para aproximaciones de
precision, de las Categorias Il y lll, sélo son aplicables a las pistas destinadas a ser utilizadas por
aviones con numeros de clave 3 y 4.

Este texto no contiene especificaciones relativas a la planificacién general de aerédromos (tales como
la separacién entre aerédromos adyacentes o la capacidad de los distintos aerddromos) ni las relativas a
los efectos en el medio ambiente, los aspectos econémicos u otros factores no técnicos que deben
considerarse en el desarrollo de un aerédromo. El Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184),
Parte 1, contiene informaciéon sobre estas cuestiones. Los textos de orientaciéon sobre los aspectos
relativos al medio ambiente del desarrollo y la explotacion de un aerédromo se incluyen en el Manual de
planificacién de aeropuertos (Doc 9184), Parte 2.

La seguridad de la aviacion es parte integrante de la planificacién y operaciones de aerédromo. Este
texto contiene diversas especificaciones destinadas a incrementar el nivel de seguridad en los
aerddromos. Las especificaciones sobre otras instalaciones relacionadas con la seguridad figuran en el
Anexo 17, y en el Manual de seguridad de la OACI se facilita orientacion detallada a este respecto.

1.1 Definiciones

Los términos y expresiones indicados a continuacién que figuran en este texto, tienen el significado
siguiente:

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y eficiencia
de las operaciones aeronauticas.

Aerédromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y
equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Aerédromo certificado. Aerédromo a cuyo gestor 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 de la pista o las luces que la delimitan o
que sefalan su eje.

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

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

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

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

Aproximaciones paralelas independientes. Aproximaciones simultaneas a pistas de vuelo por

instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando no se prescriben minimos de separacion radar entre
aeronaves situadas en las prolongaciones de ejes de pista adyacentes.
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Area de aterrizaje. Parte del 4rea de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de aeronaves.

Area de deshielo/antihielo. Area que comprende una parte interior donde se estaciona el avién que
esta por recibir el tratamiento de deshielo/antihielo y una parte exterior para maniobrar con dos 0 mas
unidades moviles de equipo de deshielo/antihielo.

Area de maniobras. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje
de aeronaves, integrada por el area de maniobras y las plataformas.

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 avion que efectue un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado largo.

Area de sefales. Area de un aerédromo utilizada para exhibir sefiales terrestres.

Aterrizaje interrumpido. Maniobra de aterrizaje que se suspende de manera inesperada en cualquier
punto por debajo de la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos (OCA/H).

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

Barreta. Tres o mas luces aeronauticas de superficie, poco espaciadas y situadas sobre una linea
transversal de forma que se vean como una corta barra luminosa.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve de base para definir la posicion
temporal con resolucion de un dia (ISO 19108%).

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

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

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

Calle de rodaje. Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de aeronaves y
destinada 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 situada en una
plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través 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 otras calles de rodaje de salida y logrando asi que la pista esté ocupada el minimo tiempo
posible.
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Certificado de aerédromo. Certificado otorgado por la autoridad competente de conformidad con las
normas aplicables a la explotacion de aerédromos.

Coeficiente de utilizacion. E| porcentaje de tiempo durante el cual el uso de una pista o sistema de
pistas no esta limitado por la componente transversal del viento.

Nota.— Componente transversal del viento significa la componente del viento en la superficie que es
perpendicular al eje de la pista.

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

Densidad de transito de aerédromo.

a) Reducida. Cuando el numero de movimientos durante la hora punta media no es superior a 15 por
pista, o tipicamente inferior a un total de 20 movimientos en el aerédromo.

b) Media. Cuando el nimero 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.

c) Intensa. Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta media es del orden de 26 o0 mas
por pista, o tipicamente superior a un total de 35 movimientos en el aerédromo.

Nota 1.— EIl numero de movimientos durante la hora punta media es la media aritmética del afio del
numero de movimientos durante la hora punta diaria.

Nota 2.— Tanto los despegues como los aterrizajes constituyen un movimiento.
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 avién que despegue.

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

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

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

Elevacion del aerédromo. Elevacién del punto mas alto del area de aterrizaje.

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

Nota.— En la medicion de los datos de posicion, la exactitud se expresa normalmente en términos de
valores de distancia respecto a una posicién ya determinada, dentro de los cuales se situara la posicién

verdadera con un nivel de probabilidad definido.

Faro aeronadutico. Luz aeronautica de superficie, visible en todos los azimutes ya sea continua o
intermitentemente, para sefalar un punto determinado de la superficie de la tierra.
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Faro de aerédromo. Faro aeronautico utilizado para indicar la posicion de un aerédromo desde el
aire.

Faro de identificacion. Faro aeronautico que emite una senal en clave, por medio de la cual puede
identificarse un punto determinado que sirve de referencia.

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

Fiabilidad del sistema de iluminacion. La probabilidad de que el conjunto de la instalacion funcione
dentro de los limites de tolerancia especificados y que el sistema sea utilizable en las operaciones.

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 salga de
ésta.

Franja de pista. Una superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la hubiese,
destinada a:

a) reducir el riesgo de dafos a las aeronaves que se salgan de la pista; y

b) proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue 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 prolongacion continental.

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

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

Indicador de sentido de aterrizaje. Dispositivo para indicar visualmente el sentido designado en
determinado momento, para el aterrizaje o despegue.

Instalacion de deshielo/antihielo. Instalacidon donde se eliminan del avion la escarcha, el hielo o la
nieve (deshielo) para que las superficies queden limpias, o donde las superficies limpias del avion
reciben proteccion (antihielo) contra la formacion de escarcha o hielo y la acumulacion de nieve o nieve
fundente durante un periodo limitado.

Nota.— En el Manual de operaciones de deshielo y antihielo para aeronaves en tierra (Doc 9640) se
proporciona informacién mas detallada.

Integridad (datos aeronauticos). Grado de garantia de que no se han perdido ni alterado ninguna de

las referencias aeronauticas ni sus valores después de la obtencion original de la referencia o de una
enmienda autorizada.

Intensidad efectiva. La intensidad efectiva de una luz de destellos es igual a la intensidad de una luz
fija del mismo color que produzca el mismo alcance visual en idénticas condiciones de observacion.

Interseccién de calles de rodaje. Empalme de dos o mas calles de rodaje.
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Letrero.
a) Letrero de mensaje fijo. Letrero que presenta solamente un mensaje.

b) Letrero de mensaje variable. Letrero con capacidad de presentar varios mensajes
predeterminados o ningun mensaje, segun proceda.

Longitud del campo de referencia del avion. Longitud de campo minima necesaria para el
despegue con la masa maxima certificada de despegue al nivel del mar, en atmésfera tipo, sin viento y
con pendiente de pista cero, como se indica en el correspondiente manual de vuelo del avion, prescrito
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.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 2, se proporciona informacién sobre el concepto de la longitud de
campo compensado

Luces de proteccion de pista. Sistema de luces para avisar a los pilotos 0 a los conductores de
vehiculos que estan a punto de entrar en una pista en activo.

Luz aeronautica de superficie. Toda luz dispuesta especialmente para que sirva de ayuda a la
navegacion aérea, excepto las ostentadas por las aeronaves.

Luz de descarga de condensador. Lampara en la cual se producen destellos de gran intensidad y de
duracion extremadamente corta, mediante una descarga eléctrica de alto voltaje a través de un gas
encerrado 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 transicién entre
ese pavimento y el terreno adyacente.

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 exclusive.

b) Nieve mojada. Nieve que, si se compacta a mano, se adhiere y muestra tendencia a formar bolas,
0 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 sdlida que no admite mas
compresion y que mantiene su cohesion o se rompe a pedazos 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 con la suela
del zapato, se proyecta en forma de salpicaduras. Densidad relativa: de 0,5 a 0,8.

Nota.— Las mezclas de hielo, de nieve o de agua estancada pueden, especialmente cuando hay
precipitacion de lluvia, de lluvia y nieve o de nieve, tener densidades relativas superiores a 0,8. Estas
mezclas, por su gran contenido de agua o de hielo, tienen un aspecto transparente y no traslucido, lo
cual, cuando la mezcla tiene una densidad relativa bastante alta, las distingue facilmente de la nieve
fundente.
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Numero de clasificacion de aeronaves (ACN). Cifra que indica el efecto relativo de una aeronave
sobre un pavimento, para determinada categoria normalizada del terreno de fundacion.

Nota.— EIl numero de clasificaciéon de aeronaves se calcula con respecto a la posicion del centro de
gravedad (CG), que determina la carga critica sobre el tren de aterrizaje critico. Normalmente, para
calcular el ACN se emplea la posicion mas retrasada del CG correspondiente a la masa bruta maxima en
la plataforma (rampa). En casos excepcionales, la posicion mas avanzada del CG puede determinar que
resulte mas critica la carga sobre el tren de aterrizaje de proa.

Numero de clasificacion de pavimentos (PCN). Cifra que indica la resistencia de un pavimento para
utilizarlo sin restricciones.

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 (ya sea temporal o permanente) o movil, o partes del mismo, que:

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

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

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

Ondulacion geoidal. La distancia del geoide por encima (positiva) o por debajo (negativa) del
elipsoide matematico de referencia.

Nota.— Con respecto al elipsoide definido del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84), la
diferencia entre la altura elipsoidal y la altura ortométrica en el WGS-84 representa la ondulacién geoidal
en el WGS-84.

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

Pista. Area rectangular definida en un aerédromo 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 utilizan procedimientos de aproximacion por instrumentos:

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

b) Pista para aproximaciones de precisiéon de Categoria I. Pista de vuelo por instrumentos servida
por ILS o MLS y por ayudas visuales destinadas a operaciones con una altura de decisién no inferior a
60 m (200 ft) y con una visibilidad de no menos de 800 m o con un alcance visual en la pista no inferior a
550 m.

c) Pista para aproximaciones de precision de Categoria Il. Pista de vuelo por instrumentos servida
por ILS o MLS 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 con un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.
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d) Pista para aproximaciones de precision de Categoria lll. Pista de vuelo por instrumentos servida
por ILS o MLS hasta la superficie de la pista y a lo largo de la misma; y

A — destinada a operaciones con una altura de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin altura de
decision y un alcance visual en la pista no inferior a 175 m.

B — 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 175 m pero no inferior a 50 m.

C — destinada a operaciones sin altura de decision y sin restricciones de alcance visual en la pista.

Nota 1.— Para las especificaciones ILS o MLS relacionadas con estas categorias, véase el Anexo 10,
Volumen |.

Nota 2.— Las ayudas visuales no tienen necesariamente que acomodarse a la escala que caracterice
las ayudas no visuales que se proporcionen. El criterio para la seleccion de las ayudas visuales se basa
en las condiciones en que se trata de operar.

Pista de vuelo visual. Pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen procedimientos
visuales para la aproximacion.

Pista para aproximaciones de precisiéon. \/éase Pista de vuelo por instrumentos.

Pistas casi paralelas. Pistas que no se cortan pero cuyas prolongaciones de eje forman un angulo de
convergencia o de divergencia de 15° o0 menos.

Pistas principales. Pistas que se utilizan con preferencia a otras siempre que las condiciones lo
permitan.

Plataforma. 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.

Plataforma de viraje en la pista. Una superficie definida en el terreno de un aerédromo adyacente a
una pista con la finalidad de completar un viraje de 180° sobre una pista.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz
segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la debida consideracion de la
actuacion humana.

Programa estatal de seguridad operacional. El definido como tal por la legislacion aplicable.

Puesto de estacionamiento de aeronave. Area designada en una plataforma, destinada al
estacionamiento de una aeronave.

Punto de espera de la pista. Punto designado destinado a proteger una pista, una superficie
limitadora de obstaculos o un area critica o sensible para los sistemas ILS/MLS, en el que las aeronaves
en rodaje y los vehiculos se detendran y se mantendran a la espera, a menos que la torre de control de
aerodromo autorice otra cosa.

Nota.— En la fraseologia radiotelefénica, la expresion “punto de espera” se utiliza para designar el
punto de espera de la pista.
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Punto de espera en la via de vehiculos. Punto designado en el que puede requerirse que los
vehiculos esperen.

Punto de espera intermedio. Punto designado destinado al control del transito, en el que las
aeronaves en rodaje y los vehiculos se detendran y mantendran a la espera hasta recibir una nueva
autorizacion de la torre de control de aerédromo.

Punto de referencia de aerédromo. Punto cuya situacion geografica designa al aerédromo.

Referencia (datum). Toda cantidad o conjunto de cantidades que pueda servir como referencia o base
para el célculo de otras cantidades (ISO 19104*).

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

Salidas paralelas independientes. Salidas simultaneas desde pistas de vuelo por instrumentos
paralelas o casi paralelas.

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

Senal de identificacion de aerédromo. Sefal colocada en un aerédromo para ayudar a que se
identifique el aer6dromo desde el aire.

Servicio de direccion en la plataforma. Servicio proporcionado para regular las actividades y el
movimiento de aeronaves y vehiculos en la plataforma.

Sistema de gestion de la seguridad operacional. Enfoque sistematico para la gestién de la
seguridad operacional, que incluye la estructura organica, lineas de responsabilidad, politicas y
procedimientos necesarios.

Tiempo de conmutacioén (luz). El tiempo requerido para que la intensidad efectiva de la luz medida
en una direccién dada disminuya a un valor inferior al 50% y vuelva a recuperar el 50% durante un
cambio de la fuente de energia, cuando la luz funciona a una intensidad del 25% o mas.

Tiempo maximo de efectividad. Tiempo estimado durante el cual el anticongelante (tratamiento)
impide la formacion de hielo y escarcha, asi como la acumulaciéon de nieve en las superficies del avion
que se estan protegiendo (tratadas).

Umbral. Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje.

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

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

Via de vehiculos. Un camino de superficie establecido en el area de movimiento destinado a ser
utilizado exclusivamente por vehiculos.

Zona de parada. Area rectangular definida en el terreno situado a continuacién del recorrido de

despegue disponible, preparada como zona adecuada para que puedan pararse las aeronaves en caso
de despegue interrumpido.
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Zona despejada de obstaculos (OFZ). 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 ningun obstaculo fijo salvo uno de masa
ligera montado sobre soportes frangibles necesario para fines de navegacién aérea.

Zona de toma de contacto. Parte de la pista, situada después del umbral, destinada a que los
aviones que aterrizan hagan el primer contacto con la pista.

Zona de vuelo critica de rayos laser (LCFZ). Espacio aéreo en la proximidad de un aerédromo pero
fuera de la LFFZ en que la irradiacién queda limitada a un nivel en el que no sea posible que cause
efectos de deslumbramiento.

Zona de vuelo normal (NFZ). Espacio aéreo no definido como LFFZ, LCFZ o LSFZ pero que debe
estar protegido de radiaciones laser que puedan causar dafios bioldgicos a los ojos.

Zona de vuelo sensible de rayos laser (LSFZ). Espacio aéreo exterior, y no necesariamente
contiguo a las LFFZ y LCFZ en que la irradiacién queda limitada a un nivel en el que no sea posible que
los rayos enceguezcan o tengan efectos postimagen.

Zona de vuelo sin rayos laser (LFFZ). Espacio aéreo en la proximidad del aerédromo donde la
radiacion queda limitada a un nivel en el que no sea posible que cause interrupciones visuales.

Zona libre de obstéaculos. Area rectangular definida en el terreno o en el agua, designada o
preparada como area adecuada sobre la cual un avién puede efectuar una parte del ascenso inicial
hasta una altura especificada.

Zonas de vuelo protegidas. Espacio aéreo especificamente destinado a moderar los efectos
peligrosos de la radiacion por rayos laser.

1.2 Aplicacion

1.2.1 Corresponde a la autoridad competente la interpretacion de algunas de las especificaciones
contenidas en este texto asi como la decision sobre cualquier determinacion o medida que sea
necesaria.

1.2.2 Las especificaciones, a menos que se indique de otro modo en un determinado texto, se
referiran a todos los aerédromos abiertos al uso publico. Las especificaciones Capitulo 3, se aplicaran
solo a los aerédromos terrestres. Las especificaciones de este Volumen se aplicaran, cuando proceda, a
los helipuertos, pero no se aplicaran a los aerédromos STOL.

Nota.— Aunque actualmente no existen especificaciones que se refieran a los helipuertos y
aerodromos STOL, se tiene el proposito de incluir las especificaciones para este tipo de aerédromo a
medida que se vayan preparando. Mientras tanto, puede consultarse el texto de orientacion sobre este
tipo de aerédromos en el Manual de aeropuertos STOL (Doc 9150).

1.2.3 Siempre que en este texto se haga referencia a un color, se aplicara la especificacion dada en el
Apéndice 1 para el color de que se trate.
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1.3 Sistemas de referencia comunes
1.3.1 Sistema de referencia horizontal

El Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84) se utilizara como sistema de referencia (geodésica)
horizontal. Las coordenadas geograficas aeronauticas publicadas (que indiquen la latitud y la longitud)
se expresaran en funcién de la referencia geodésica del WGS-84.

Nota.— En el Manual del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84) (Doc 9674) figuran textos de
orientacion amplios relativos al WGS-84.

1.3.2 Sistema de referencia vertical

La referencia al nivel medio del mar (MSL) que proporciona la relacion de las alturas (elevaciones)
relacionadas con la gravedad respecto de una superficie conocida como geoide, se utilizara como
sistema de referencia vertical.

Nota 1.— El geoide a nivel mundial se aproxima muy estrechamente al nivel medio del mar. Segtn su
definicién es la superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el MSL
inalterado que se extiende de manera continua a través de los continentes.

Nota 2.— Las alturas (elevaciones) relacionadas con la gravedad también se denominan alturas
ortométricas y las distancias de un punto por encima del elipsoide se denominan alturas elipsoidales.

1.3.3 Sistema de referencia temporal

1.3.3.1 El calendario gregoriano y el tiempo universal coordinado (UTC) se utilizaran como sistema de
referencia temporal.

1.3.3.2 Cuando en las cartas se utilice un sistema de referencia temporal diferente, asi se indicara en
GEN 2.1.2 de las publicaciones de informacién aeronautica (AlP).

1.4 Certificacion de aeré6dromos

Nota.— EI objeto de estas especificaciones consiste en garantizar el establecimiento de un régimen
normativo que permita hacer cumplir en forma eficaz las especificaciones incluidas en este texto. Se
reconoce que los métodos de propiedad, explotacién y vigilancia de los aerédromos difieren entre los
Estados. EI medio mas eficaz y transparente de garantizar el cumplimiento de las especificaciones
aplicables es contar con una entidad separada de vigilancia de la seguridad operacional y un mecanismo
bien definido de vigilancia de la seguridad operacional apoyado por legislacion apropiada para poder
gjercer la funcion de regular la seguridad operacional de los aerédromos. Cuando se otorga un
certificado al aerédromo, para los explotadores de aeronaves y otras organizaciones que operan en él
significa que, en el momento de la certificacion, cumple las especificaciones relativas a la instalacion y a
su funcionamiento y que tiene, de acuerdo con la autoridad de certificacion, la capacidad de seguir
cumpliendo esas especificaciones durante la validez del certificado. El proceso de certificacion establece
también el punto de referencia para la vigilancia continua del cumplimiento de las especificaciones. Sera
necesario proporcionar a los servicios de informacidon aeronautica pertinentes informacion sobre la
situacion de certificacion de los aerédromos para promulgarla en la publicacion de informacion
aeronautica (AIP). Véase 2.13.1 y el Anexo 15, Apéndice 1, AD 1.5.
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1.4.1 La Agencia Estatal de Seguridad Aérea, conforme a la normativa aplicable, certificara o
verificara los aerédromos utilizados para operaciones internacionales de conformidad con las
especificaciones contenidas en este texto y otras especificaciones pertinentes de la OACI.

1.4.2 N/A.
1.4.3 N/A

144 Como parte del proceso de certificacion, I, el solicitante presentara para que sea
aprobado/aceptado un manual que incluya toda la informaciéon correspondiente sobre el sitio del
aerodromo, sus instalaciones y servicios, su equipo, sus procedimientos operacionales, su organizacion
y su administracion, incluyendo un sistema de gestién de la seguridad operacional.

Nota.— EI objetivo de un sistema de gestion de la seguridad operacional es que el explotador del
aerédromo cuente con un procedimiento organizado y ordenado para la gestion de la seguridad
operacional del aerédromo por parte del gestor del mismo. Las directrices sobre el sistema de gestion de
la sequridad operacional de aerédromos figuran en el Manual de gestion de la seguridad operacional
(Doc 9859), y en el Manual de certificacion de aerédromos (Doc 9774).

1.5 Gestion de la seguridad operacional
1.5.1 N/A
1.5.2 N/A

1.5.3 El gestor certificado del aerédromo implantara un sistema de gestion de la seguridad
operacional que sea aceptable por la autoridad y que, como minimo:

a) identifique los peligros de seguridad operacional;

b) asegure la aplicacion de las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel aceptable de
seguridad operacional;

c) prevea la supervision permanente y la evaluacion periddica del nivel de seguridad operacional
logrado; y

d) tenga como meta mejorar continuamente el nivel global de seguridad operacional.

1.5.4 El sistema de gestién de la seguridad operacional definird claramente las lineas de
responsabilidad sobre seguridad operacional en la organizacion del explotador certificado del
aerdodromo, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del personal
administrativo superior.

Nota.— En el Manual sobre gestion de la seguridad operacional (Doc 9859) y en el Manual de
certificacion de aerédromos (Doc 9774) figura orientacién sobre los sistemas de gestion de la seguridad
operacional.

1.6 Diseino de aeropuertos

1.6.1 Los requisitos arquitectonicos y relacionados con la infraestructura que son necesarios para la
optima aplicacion de las medidas de seguridad de la aviacion civil internacional se integraran en el
disefo y la construccién de nuevas instalaciones, asi como las reformas de las instalaciones existentes
en los aerédromos.

Nota.— En el Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184), Parte 1, figura orientacion acerca
de todos los aspectos de planificacidon de aerédromos, comprendida la seguridad.
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1.6.2 Recomendacion— En el disefio de los aer6dromos se deberian tener presentes, cuando
corresponda, las medidas sobre utilizacion de terrenos y controles ambientales.

Nota.— La orientacion sobre medidas de utilizacion del terreno y controles ambientales figura en el
Manual de planificacién de aeropuertos (Doc 9184), Parte 2.

1.7 Clave de referencia

Nota de introduccion.— El proposito de la clave de referencia es proporcionar un método simple para
relacionar entre si las numerosas especificaciones concernientes a las caracteristicas de los
aerédromos, a fin de suministrar una serie de instalaciones aeroportuarias que convengan a los aviones
destinados a operar en el aerédromo. No se pretende que esta clave se utilice para determinar los
requisitos en cuanto a la longitud de la pista ni en cuanto a la resistencia del pavimento. La clave esta
compuesta de dos elementos que se relacionan con las caracteristicas y dimensiones del avion. El
elemento 1 es un nimero basado en la longitud del campo de referencia del avién y el elemento 2 es
una letra basada en la envergadura del avion y en la anchura exterior entre las ruedas del tren de
aterrizaje principal. Una especificacion determinada esta relacionada con el mas apropiado de los dos
elementos de la clave o con una combinacion apropiada de estos dos elementos. La letra o nimero de la
clave dentro de un elemento seleccionado para fines del proyecto esta relacionado con las
caracteristicas del avion critico para el que se proporcione la instalacion. Al aplicar las disposiciones se
indican en primer lugar los aviones para los que se destine el aer6dromo y después los dos elementos
de la clave.

1.7.1 Se determinara una clave de referencia de aer6dromo — numero y letra de clave — que se
seleccione para fines de planificacion del aerédromo de acuerdo con las caracteristicas de los aviones
para los que se destine la instalacién del aerédromo.

1.7.2 Los numeros Y letras de clave de referencia de aerédromo tendran los significados que se les
asigna en la Tabla 1-1.

1.7.3 El niumero de clave para el elemento 1 se determinara por medio de la Tabla 1-1, columna 1,
seleccionando el numero 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.

Nota.— La longitud del campo de referencia del aviéon se determina unicamente para seleccionar el
numero de clave, sin intencién de variar la longitud verdadera de la pista que se proporcione.

1.7.4 La letra de clave para el elemento 2 se determinara por medio de la Tabla 1-1, columna 3,
seleccionando la letra de clave que corresponda a la envergadura mas grande, o a la anchura exterior
mas grande entre ruedas del tren de aterrizaje principal, la que de las dos dé el valor mas critico para la
letra de clave de los aviones para los que se destine la instalacion.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Partes 1 y 2, se da orientaciéon para
determinar la clave de referencia de aerédromo.

* Norma ISO

19104 Informacion geografica— Terminologia

19108, Informacién geografica — Modelo temporal

Las normas ISO de la Serie 19100 solo existen en inglés. Los términos y definiciones extraidos de esas
normas fueron traducidos por la OACI.
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Tabla 1-1. Clave de referencia de aerédromo
(veanse 1.7.2a 1.7.4)

Elementos 1 de la clave Elementos 2 de la clave

Anchura exterior entre

Longitud de campo Letra de ruedas del tren de
Num. de clave de referencia del avion clave Envergadura aterrizaje principal®
(1) (2] (3) 4) (5]
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
1 200 m (exclusive) 24 m (exclusive) 6 m (exclusive)
3 Desde 1 200 m hasta C Desde 24 m hasta Desde 6 m hasta
1 800 m (exclusive) 36 m (exclusive) 9 m (exclusive)
4 Desde 1 800 m D Desde 36 1 hasta Desde 9 m hasta
en adelante 52 m (exclusive) 14 m (exclusive)
E Desde 52 m hasta Desde 9 m hasta
G5 m (exclusive) 14 m (exclusive)
F Desde 65 m hasta Desde 14 m hasta

80 m (exclusive)

a. Distancia entre los bordes exteriores de las ruedas del tren de aterrizaje principal.

16 m {exclusive)

Nota.— En el Manual de diseno de aerodromos (Doc 9157), Partes 1 v 2. se proporciona orientacion sobre planificacion
cont respecto a los aviones de mas de 80 m de envergadura.
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CAPITULO 2. DATOS SOBRE LOS AERODROMOS
2.1 Datos aeronauticos

2.1.1 La determinacion y notificacion de los datos aeronauticos relativos a los aerédromos se
efectuara conforme a los requisitos de exactitud e integridad fijados en las Tablas A5-1 a A5-5 del
Apéndice 5, teniendo en cuenta al mismo tiempo los procedimientos del sistema de calidad establecido.
Los requisitos de exactitud de los datos aeronduticos se basan en un nivel de probabilidad del 95% y a
tal efecto se identificaran tres tipos de datos de posicion: puntos objeto de levantamiento topografico (p.
ej., umbral de la pista), puntos calculados (calculos matematicos a partir de puntos conocidos objeto de
levantamiento topografico para establecer puntos en el espacio, puntos de referencia) y puntos
declarados (p. €j., puntos de los limites de las regiones de informacién de vuelo).

Nota.— Las especificaciones que rigen el sistema de calidad figuran en el Anexo 15, Capitulo 3.

2.1.2 Los gestores aeroportuarios se aseguraran de que se mantiene la integridad de los datos
aeronauticos en todo el proceso de datos, desde el levantamiento topografico/origen hasta el siguiente
usuario previsto. Los requisitos de integridad de los datos aeronauticos se basaran en el posible riesgo
dimanante de la alteracion de los datos y del uso al que se destinen. En consecuencia, se aplicaran la
siguiente clasificacion y nivel de integridad de datos:

-8
a) datos criticos, nivel de integridad 1 x 10 : existe gran probabilidad de que utilizando datos criticos
alterados, la continuacién segura del vuelo y el aterrizaje de la aeronave se pondran en grave
riesgo con posibilidades de catastrofe;

-5

b) datos esenciales, nivel de integridad 1 x 10 : existe baja probabilidad de que utilizando datos
esenciales alterados, la continuacién segura del vuelo y el aterrizaje de la aeronave se pondran en
grave riesgo con posibilidades de catastrofe; y

-3

¢) datos ordinarios, nivel de integridad 1 x 10 : existe muy baja probabilidad de que utilizando datos
ordinarios alterados, la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de la aeronave se pondran en
grave riesgo con posibilidades de catastrofe.

2.1.3 La proteccion de los datos aeronauticos electronicos almacenados o en transito se supervisara
en su totalidad mediante la verificacion por redundancia ciclica (CRC). Para lograr la proteccion del nivel
de integridad de los datos aeronduticos criticos y esenciales clasificados en 2.1.2, se aplicara
respectivamente un algoritmo CRC de 32- o de 24-bits.

2.1.4 Recomendacion.— Para lograr la proteccion del nivel de integridad de los datos aeronauticos
ordinarios clasificados en 2.1.2, se aplicara un algoritmo CRC de 16-bits.

Nota.— Los textos de orientacion sobre los requisitos de calidad de los datos aeronauticos (exactitud,
resolucion, integridad, proteccion y rastreo) figuran en el Manual del Sistema Geodésico Mundial — 1984
(WGS-84) (Doc 9674). Los textos de apoyo con respecto a las disposiciones del Apéndice 5 relativas a
la resolucion e integridad de la publicacion de los datos aeronauticos figuran en el Documento DO-201A
de la RTCA y en el Documento ED-77 de la Organizacién europea para el equipamiento de la aviacion
civil (EUROCAE) titulado “Industry Requirements for Aeronautical Information” (Requisitos de la industria
en materia de informacion aeronautica).

2.1.5 Las coordenadas geograficas que indiquen la latitud y la longitud se determinaran y notificaran a
los servicios de informacion aeronautica en funcion de la referencia geodésica del Sistema Geodésico
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Mundial — 1984 (WGS-84), identificando las coordenadas geograficas que se hayan transformado a

coordenadas WGS-84 por medios matematicos y cuya exactitud con arreglo al trabajo topografico
original sobre el terreno no satisfaga los requisitos establecidos en el Apéndice 5, Tabla A5-1.

2.1.6 El grado de exactitud del trabajo topografico sobre el terreno y las determinaciones y calculos
derivados del mismo seran tales que los datos operacionales de navegacion resultantes
correspondientes a las fases de vuelo se encuentren dentro de las desviaciones maximas, con respecto
a un marco de referencia apropiado, como se indica en las tablas del Apéndice 5.

2.1.7 Ademas de la elevacion (por referencia al nivel medio del mar) de las posiciones especificas en
tierra objeto de levantamiento topografico en los aerédromos, se determinara con relacion a esas
posiciones la ondulacién geoidal (por referencia al elipsoide W(GS-84), segun lo indicado en el Apéndice
5, y se notificara a los servicios de informacién aeronautica.

Nota 1.— Un marco de referencia apropiado sera el que permita aplicar el WGS-84 a un aerédromo
determinado y en funcion del cual se expresen todos los datos de coordenada.

Nota 2.— Las especificaciones que rigen la publicacion de las coordenadas WGS-84 figuran en el
Anexo 4, Capitulo 2 y en el Anexo 15, Capitulo 3.

2.2 Punto de referencia del aerédromo
2.2.1 Para cada aerddromo se establecera un punto de referencia.

2.2.2 El punto de referencia del aerédromo estara situado cerca del centro geométrico inicial o
planeado del aerédromo y permanecera normalmente donde se haya determinado en primer lugar.

2.2.3 Se medira la posicion del punto de referencia del aerédromo y se notificara a los servicios de
informacion aeronautica en grados, minutos y segundos.

2.3 Elevaciones del aerédromo y de la pista

2.3.1 Se medira la elevacion del aerédromo y la ondulacion geoidal en la posicion de la elevacién del
aerodromo con una exactitud redondeada al medio metro o pie y se notificaran a los servicios de
informacion aeronautica.

2.3.2 En los aerddromos utilizados por la aviacion civil internacional para aproximaciones que no sean
de precision, la elevacién 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 importancia, se mediran
con una exactitud redondeada al medio metro o pie y se notificaran a los servicios de informacion
aeronautica.

2.3.3 En las pistas para aproximaciones de precision la elevacion y ondulacion geoidal del umbral, la
elevacion de los extremos de pista y la maxima elevacion de la zona de toma de contacto se mediran
con una exactitud redondeada a un cuarto de metro o pie y se notificaran a los servicios de informacion
aeronautica.

Nota.— La ondulacién geoidal debera medirse conforme al sistema de coordenadas apropiado.
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2.4 Temperatura de referencia del aeré6dromo

2.4.1 Para cada aerodromo se determinara la temperatura de referencia en grados Celsius.

2.4.2 Recomendacion.— La temperatura de referencia del aerédromo deberia ser la media mensual
de las temperaturas maximas diarias correspondiente al mes mas caluroso del afio (siendo el mes mas
caluroso aquél que tiene la temperatura media mensual mas alta). Esta temperatura deberia ser el
promedio de observaciones efectuadas durante varios afos.

2.5 Dimensiones del aerodromo e informacion relativa a las mismas

2.5.1 Segun corresponda, se suministraran o describiran los siguientes datos para cada una de las
instalaciones proporcionadas en un aerédromo:

a) pista — marcacion verdadera redondeada a centésimas de grado, numero de designacion, longitud,
anchura, emplazamiento del umbral desplazado redondeado al metro o pie mas proximo,
pendiente, 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;

b) franja, area de seguridad de extremo de pista, zona de parada — longitud, anchura redondeada al
metro o pie mas proximo, tipo de superficie;

c¢) calle de rodaje — designacion, anchura, tipo de superficie;

d) plataforma — tipo de superficie, puestos de estacionamiento de aeronave;
e) los limites del servicio de control de transito aéreo;

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

g) las ayudas visuales para los procedimientos de aproximacion; senalizacion e iluminacion 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;

h) emplazamiento y radiofrecuencia de todos los puntos de verificacion del VOR en el aerédromo;
i) emplazamiento y designacion de las rutas normalizadas para el rodaje; y

j) distancias redondeadas al metro o pie mas proximo, con relacion a los extremos de pista
correspondientes, de los elementos del localizador y la trayectoria de planeo que integran el
sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) o de las antenas de azimut y elevacion del sistema de
aterrizaje por microondas (MLS).

2.5.2 Se mediran las coordenadas geograficas de cada umbral y se notificaran a los servicios de
informacion aeronautica en grados, minutos, segundos y centésimas de segundo.

2.5.3 Se mediran las coordenadas geograficas de los puntos apropiados de eje de calle de rodaje y se
notificaran a los servicios de informacién aeronautica en grados, minutos, segundos y centésimas de
segundo.
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2.5.4 Se mediran las coordenadas geograficas de cada puesto de estacionamiento de aeronave y se
notificaran a los servicios de informacién aeronautica en grados, minutos, segundos y centésimas de
segundo.

2.5.5 Se mediran las coordenadas geogréaficas de los obstaculos en el Area 2 (la parte que se
encuentra dentro de los limites del aerédromo) y en el Area 3 y se notificaran a los servicios de
informacion aeronautica en grados, minutos, segundos y décimas de segundo. Ademas, se notificaran a
los servicios de informacidén aeronautica la elevacion maxima, el tipo, sefalamiento e iluminacion (si
hubiera) de los obstaculos.

Nota 1.— Veéanse en el Anexo 15, Apéndice 8, las ilustraciones graficas de las supprﬁcies de
recoleccion de datos de obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las Areas 2 y 3.

Nota 2.— En el Apéndice 5 figuran los requisitos para la determinacion de datos sobre obstaculos en
las Areas 2y 3.

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

esos datos.
2.6 Resistencia de los pavimentos

2.6.1 Se determinara la resistencia de los pavimentos.

2.6.2 Se obtendra la resistencia de un pavimento destinado a las aeronaves de masa en la plataforma
(rampa) superior a 5 700 kg, mediante el método del Numero de clasificacién de aeronaves — Numero
de clasificacion de pavimentos (ACN-PCN), notificando la siguiente informacion:

a) el numero de clasificacion de pavimentos (PCN);

b) el tipo 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 presion maxima permisible de los neumaticos; y

e) el método de evaluacion.

Nota.— En caso necesario, los PCN pueden publicarse con una aproximacion de hasta una décima
de numero entero.

2.6.3 El numero de clasificacion de pavimentos (PCN) notificado indicara que una aeronave con
numero de clasificacion de aeronaves (ACN) igual o inferior al PCN notificado puede operar sobre ese
pavimento, a reserva de cualquier limitacion con respecto a la presion de los neumaticos, o a la masa
total de la aeronave para un tipo determinado de aeronave.

Nota.— Pueden notificarse diferentes PCN si la resistencia de un pavimento esta sujeta a variaciones
estacionales de importancia.

2.6.4 El ACN de una aeronave se determinara de conformidad con los procedimientos normalizados
relacionados con el método ACN-PCN.
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Nota.— Los procedimientos normalizados para determinar el ACN de una aeronave figuran en el
Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3. A titulo de ejemplo, se han evaluado varios tipos
de aeronaves actualmente en uso, sobre pavimentos rigidos y flexibles con las cuatro categorias del
terreno de fundacion que se indican en 2.6.6 b), y los resultados se presentan en dicho manual.

2.6.5 Para determinar el ACN, el comportamiento del pavimento se clasificara como equivalente a una
construccion rigida o flexible.

2.6.6 La informacion sobre el tipo de pavimento para determinar el ACN-PCN, la categoria de
resistencia del terreno de fundacion, la categoria de presion maxima permisible de los neumaticos y el
método de evaluacion, se notificaran utilizando las claves siguientes:

a) Tipo de pavimento para determinar el ACN-PCN: Clave
Pavimento rigido R
Pavimento flexible F

Nota.— Si la construccion es compuesta o0 no se ajusta a las normas, incliyase un una nota al especto
(véase el ejemplo 2).

b) Categoria de resistencia del terreno de fundacion: Clave

Resistencia alta: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K =150 MN/m3 y
comprende todos los valores de K superiores a 120 MN/m3; para los pavimentos

flexibles, el valor tipo es CBR = 15 y comprende todos los valores superiores a 13 A
Resistencia mediana: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K = 80 MN/m3 y B
comprende todos los valores K entre 60 y 120MN/m3; para los pavimentos flexibles, el

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

Resistencia baja: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K =40 MN/m3 y C
comprende todos los valores K entre 25 y 60 MN/m3; para los pavimentos flexibles, el

valor tipo es CBR = 6 y 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 D
comprende todos los valores K inferiores a 25 MN/m3; para los pavimentos flexibles,

el valor tipo es CBR = 3 y comprende todos los valores CBR inferiores a 4.

c¢) Categoria de presion maxima permisible de los neumaticos: Clave
Alta: sin limite de presién w
Mediana: presioén limitada a 1,50 MPa X
Baja: presion limitada a 1,00 MPa Y
Muy baja: presion limitada a 0,50 MPa 4
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d) Método de evaluacion: Clave
Evaluacién técnica: consiste en un estudio especifico de las caracteristicas de los
pavimentos y en la aplicacion de tecnologia del comportamiento de los pavimentos. T

Aprovechamiento de la experiencia en la utilizacion de aeronaves: comprende el
conocimiento del tipo y masa especificos de las aeronaves que los pavimentos U
resisten satisfactoriamente en condiciones normales de empleo

Nota.— En los siguientes ejemplos se muestra como notificar los datos sobre resistencia de los
pavimentos segtn el método ACN-PCN.

Ejemplo 1.— Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento rigido apoyado en
un terreno de fundacion de resistencia mediana es de 80 PCN y no hay limite de presion de los
neumaticos, la informacion notificada seria:

PCN80/R/B/W/T

Ejemplo 2.— Si se ha evaluado, aprovechando la experiencia adquirida con aeronaves, que la
resistencia de un pavimento compuesto que se comporta como un pavimento flexible y se apoya en un
terreno de fundacién de resistencia alta tiene el PCN 50 y que la presion maxima permisible de los
neumaticos es de 1,00 MPa, la informacién notificada seria:

PCN50/F/A/Y /U
Nota.— Construcciéon compuesta.

Ejemplo 3.— Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento flexible, apoyado en
un terreno de fundacién de resistencia mediana, es de 40 PCN y que la presién maxima permisible de
los neumaticos es de 0,80 MPa, la informacion notificada seria:

PCN40/F/B/0,80MPa/T

Ejemplo 4.— Si el pavimento esta sujeto a un limite de 390 000 kg de masa total, correspondiente a la
aeronave B747-400, en la informacion notificada se incluiria también la siguiente nota.

Nota.— EI PCN notificado esta sujeto al limite de 390 000 kg de masa total, correspondiente a la
aeronave B747-400.

2.6.7 Recomendacion.— Deberian fijarse los criterios para reglamentar la utilizacién de un pavimento
por aeronaves de ACN superior al PCN notificado con respecto a dicho pavimento de conformidad con
2.6.2y26.3.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 19, se explica en detalle un método simple para reglamentar las
operaciones en sobrecarga, mientras que en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3,
se incluye la descripcion de procedimientos mas detallados para evaluar los pavimentos y su aptitud
para admitir operaciones restringidas en sobrecarga.

2.6.8 Se dara a conocer la resistencia de los pavimentos destinados a las aeronaves de hasta 5 700
kg de masa en la plataforma (rampa), notificando la siguiente informacion:

a) la masa maxima permisible de la aeronave; y
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b) la presidbn maxima permisible de los neumaticos;

Ejemplo: 4 000 kg/0,50 MPa.

2.7 Emplazamientos para la verificacion del altimetro antes del vuelo

2.7.1 En cada aerdédromo se estableceran uno o mas emplazamientos para la verificacion del altimetro
antes del vuelo.

2.7.2 Recomendacién.— E/ emplazamiento para la verificacion del altimetro antes del vuelo deberia
estar situado en la plataforma.

Nota 1.— EI hecho de situar en la plataforma un emplazamiento para la verificacion del altimetro antes
del vuelo permite hacer la comprobaciéon antes de obtenerse el permiso para el rodaje y hace
innecesario detenerse para dicho fin después de abandonar la plataforma.

Nota 2.— Normalmente, el area de la plataforma, en su totalidad, puede servir satisfactoriamente
como emplazamiento para la verificacion del altimetro.

2.7.3 Como elevacion del emplazamiento para la verificacion del altimetro antes del vuelo, se dara la
elevacion media, redondeada al metro o pie mas proximo, del area en que esté situado dicho
emplazamiento. La diferencia entre la elevaciéon de cualquier parte del emplazamiento destinado a la

verificacion del altimetro antes del vuelo y la elevacién media de dicho emplazamiento, no sera mayor de
3 m (10 ft).

2.8 Distancias declaradas

Se calcularan las siguientes distancias redondeadas al metro o pie mas proximo para una pista
destinada a servir al transporte aéreo comercial internacional:

a) recorrido de despegue disponible;

b) distancia de despegue disponible;

c) distancia de aceleracion-parada disponible; y

d) distancia disponible de aterrizaje.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 3, se proporciona orientacion para calcular las distancias

declaradas.

2.9 Condiciones del area de movimiento y de las instalaciones relacionadas con la misma

2.9.1 La informacion sobre el estado del area de movimiento y el funcionamiento de las instalaciones
relacionadas con la misma se proporcionara a las dependencias apropiadas del servicio de informacion
aeronautica y se comunicara informacién similar de importancia para las operaciones a las
dependencias de los servicios de transito aéreo, para que dichas dependencias puedan facilitar la
informacion necesaria a las aeronaves que lleguen o salgan. Esta informacion se mantendra actualizada
y cualquier cambio de las condiciones se comunicara sin demora.

2.9.2 Se vigilaran las condiciones del area de movimiento y el funcionamiento de las instalaciones
relacionadas con las mismas, y se daran informes sobre cuestiones de importancia operacional, o que
afecten la performance de las aeronaves, particularmente respecto a lo siguiente:

a) trabajo de construccion o de mantenimiento;
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b) partes irregulares o deterioradas de la superficie de una pista, calle de rodaje o plataforma;
c) presencia de nieve, nieve fundente o hielo sobre una pista, calle de rodaje o plataforma;
d) presencia de agua en una pista, calle de rodaje o plataforma;

e) presencia de bancos de nieve o de nieve acumulada adyacentes a una pista, calle de rodaje o
plataforma;

f) presencia de productos quimicos liquidos anticongelantes o descongelantes en una pista o 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; y
i) averia de la fuente normal o secundaria de energia eléctrica.

2.9.3 Para facilitar la observancia de 2.9.1 y 2.9.2, las inspecciones del area de movimiento se
realizaran como minimo diariamente cuando el numero de clave sea 1 6 2 y un minimo de dos veces
diarias cuando el numero de clave sea 3 6 4.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 8, y en el Manual de sistemas de
guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc 9476), se da orientacion para llevar a cabo
inspecciones diarias del area de movimiento.

Agua en la pista

2.9.4 Recomendacion.— Cuando se encuentre agua en una pista, deberia facilitarse una descripcion
de las condiciones en la parte central a lo largo de la pista, inclusive la evaluacion de la profundidad del
agua, si fuera posible y pertinente, utilizando los términos siguientes:

HUMEDA — La superficie acusa un cambio de color debido a la humedad.
MOJADA — La superficie esta 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.

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

2.9.6 Una pista mojada, o parte de la misma, se considerara resbaladiza si las mediciones
especificadas en 10.2.3 muestran que las caracteristicas de rozamiento en la superficie de la pista
medidas con un dispositivo de medicidon continua del rozamiento son inferiores al nivel minimo de
rozamiento especificado.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 7, se proporciona orientaciéon para determinar y expresar el nivel
minimo de rozamiento.

2.9.7 Se facilitara informacion sobre el nivel minimo de rozamiento especificado conforme a la
normativa aplicable para notificar si la pista esta resbaladiza y el tipo de dispositivo utilizado para medir
el rozamiento.
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2.9.8 Recomendacion.— Cuando se sospeche que una pista se pone resbaladiza en condiciones
excepcionales, deberian efectuarse mediciones adicionales si se presentaran tales condiciones y
deberia facilitarse informaciéon 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

Nota 1.— La intencién de estas especificaciones es satisfacer los requisitos en cuanto a promulgacion
de SNOWTAM y NOTAM contenidos en el Anexo 15.

Nota 2.— Pueden utilizarse sensores del estado de la superficie de la pista, para detectar y presentar
continuamente informacioén actual o prevista sobre el estado de la pista, tal como presencia de humedad
o inminente formacién de hielo en los pavimentos.

2.9.9 Recomendacion.— Siempre que una pista esté afectada por nieve, nieve fundente o hielo y no
haya sido posible limpiar por completo los residuos de precipitacion, deberia evaluarse el estado de la
pista y medirse el coeficiente de rozamiento.

En aquellos aeropuertos en los que no se dispusiera de los medios para llevar a acabo estas
actuaciones, el gestor aeroportuario debera incluir un procedimiento de actuacioén en su Manual de
Aeropuerto, que garantice la seguridad operacional, en los casos de una pista que esté afectada por
nieve, nieve fundente o hielo.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 6, se proporciona orientaciéon para determinar y expresar las
caracteristicas de rozamiento de las superficies pavimentadas cubiertas de nieve o de hielo.

2.9.10 Recomendacion.— Las lecturas del dispositivo de medicién del rozamiento, en superficies
cubiertas de nieve, nieve fundente o hielo, deberian correlacionarse adecuadamente con las
correspondientes a otro dispositivo semejante.

Nota.— EI objetivo principal consiste en medir el rozamiento en la superficie, de manera que
corresponda al del neumatico de la aeronave, proporcionandose asi la correlacion entre el dispositivo de
medicion del rozamiento y la eficacia de frenado de la aeronave.

2.9.11 Recomendacion.— Cuando se encuentre nieve seca, nieve mojada o nieve fundente en una
pista, deberia 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 fundente.

2.10 Retiro de aeronaves inutilizadas

Nota.— Para la informacién sobre servicios de retiro de aeronaves inutilizadas, véase 9.3.

2.10.1 Recomendacién.— Deberia ponerse a disposicion de los explotadores de aeronaves, cuando
lo soliciten, el nimero de teléfono o de télex de la oficina del coordinador de aerédromo encargado de
las operaciones de retiro de una aeronave inutilizada en el area de movimiento o en sus proximidades.

2.10.2 Recomendacion.— Deberia publicarse la informacién sobre medios disponibles para el retiro
de una aeronave inutilizada en el area de movimiento o en sus proximidades.

Nota.— Los medios disponibles para el retiro de una aeronave inutilizada pueden expresarse
indicando el tipo de aeronave de mayores dimensiones que el aerédromo esta equipado para retirar.
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2.11 Salvamento y extincion de incendios
Nota.— Para la informacién de servicios de salvamento y extincion de incendios, véase 9.2.

2.11.1 Se suministrara informacion relativa al nivel de proteccion proporcionado en un aerédromo a
los fines de salvamento y extincion de incendios.

2.11.2 Recomendacion.— E/ nivel de proteccion proporcionado en un aerédromo deberia expresarse
en términos de la categoria de los servicios de salvamento y extincion de incendios tal como se describe
en 9.2 y de conformidad con los tipos y cantidades de agentes extintores de que se dispone
normalmente en un aerédromo.

2.11.3 Los cambios del nivel de proteccion de que se dispone normalmente en un aerédromo para el
salvamento y extincion de incendios se notificaran a las dependencias apropiadas de servicios de
transito aéreo y de servicios de informacion aeronautica para permitir que dichas dependencias faciliten
la informacién necesaria a las aeronaves que llegan y que salen. Cuando el nivel de proteccion vuelva a
las condiciones normales, se informara de ello a las dependencias mencionadas anteriormente.

Nota.— Una variacion de la disponibilidad de agentes extintores, del equipo para su aplicacion o del
personal que maneja el equipo, etc., puede producir cambios del nivel de proteccion de que se dispone
normalmente en el aerédromo.

2.11.4 Recomendacion.— E/ cambio deberia expresarse en términos de la nueva categoria de los
servicios de salvamento y extincion de incendios de que se dispone en el aerédromo.

2.12 Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximaciéon

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

a) numero de designacion de la pista correspondiente;

b) tipo de sistema segun 5.3.5.2. Para una instalacion de AT-VASIS, de PAPI o de APAPI, se indicara
ademas el lado de la pista en el cual estan instalados los elementos luminosos, es decir, derecha o
izquierda;

¢) angulo de divergencia y sentido de tal divergencia, es decir, hacia la derecha o hacia la izquierda,
cuando el eje del sistema no sea paralelo al eje de la pista;

d) angulos nominales de la pendiente de aproximacion. Para un T-VASIS o AT-VASIS éste sera el
angulo 8, de conformidad con la férmula de la Figura 5-18, y para un PAPI y un APAPI, éste sera el
angulo (B + C) + 2y (A + B) = 2, respectivamente, segun se indica en la Figura 5-20; y

e) alturas minimas de la vista sobre el umbral de las sefiales de posiciéon en pendiente. Para un T-
VASIS o AT-VASIS ésta sera la altura mas baja a la que unicamente sean visibles las barras de
ala; empero, las alturas adicionales a las que las barras de ala mas uno, dos o tres elementos
luminosos de indicacion “descienda” resultan visibles pueden también notificarse en caso de que
dicha informacién pudiera ser util para las aeronaves que sigan este sistema de aproximacion.
Para un PAPI éste sera el angulo de reglaje del tercer elemento a partir de la pista, menos 2, es
decir, el angulo B menos 2', y para un APAPI éste sera el angulo de reglaje del elemento mas
distante de la pista menos 2', es decir, el angulo A menos 2'.
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2.13 Coordinacion entre de los servicios de informacion aeronautica y el gestor del aerédromo

2.13.1 Para garantizar que las dependencias de los servicios de informacion aeronautica reciban los
datos necesarios que les permitan proporcionar informacion previa al vuelo actualizada y satisfacer la
necesidad de informacion durante el vuelo, se concertaran acuerdos entre los servicios de informacion
aeronautica y el gestor del aerddromo responsable de los servicios de aerédromo para comunicar, con
un minimo de demora, a la dependencia encargada de los servicios de informacién aeronautica:

a) informacion sobre la situacion de certificacion de los aerddromos y las condiciones del aerédromo
(véanse 1.4, 2.9, 2.10, 2.11y 2.12);

b) estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios y ayudas para la navegacion situados
dentro de la zona de su competencia;

¢) toda informacion que se considere de importancia para las operaciones.

2.13.2 Antes de incorporar modificaciones en el sistema de navegacion aérea, los servicios
responsables de las mismas tendran debidamente en cuenta el plazo que los servicios de informacion
aeronautica necesitan para la preparacion, produccién y publicacion de los textos pertinentes que hayan
de promulgarse. Por consiguiente, es necesario que exista una coordinacion oportuna y estrecha entre
los servicios interesados para asegurar que la informacion sea entregada a los servicios de informacion
aeronautica a su debido tiempo.

2.13.3 Particularmente importantes son los cambios en la informacién aeronautica que afectan a las
cartas o sistemas de navegacion automatizados, cuya notificacion requiere utilizar el sistema de
reglamentacion y control de informacion aeronautica (AIRAC) tal como se especifica en el Anexo 15,
Capitulo 6 y Apéndice 4. Los servicios de aerdodromo responsables cumpliran con los plazos
establecidos por las fechas de entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente,
previendo ademas 14 dias adicionales contados a partir de la fecha de envio de la informacion/datos
brutos que remitan a los servicios de informacién aeronautica.

2.13.4 Los servicios de aerédromo responsables de suministrar la informacién/datos brutos
aeronauticos a los servicios de informacién aeronautica tendran debidamente en cuenta los requisitos de
exactitud e integridad de los datos aeronauticos especificados en el Apéndice 5 .

Nota 1.— Las especificaciones relativas a la expedicion de NOTAM y SNOWTAM figuran en el Anexo
15, Capitulo 5 y Apéndices 6 y 2, respectivamente.

Nota 2.— La informacion AIRAC sera distribuida por el servicio de informacién aeronautica por lo
menos con 42 dias de antelacion respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC, de forma que los
destinatarios puedan recibirla por lo menos 28 dias antes de la fecha de entrada en vigor.

Nota 3.— El calendario de fechas comunes AIRAC, predeterminadas y acordadas internacionalmente,
de entrada en vigor a intervalos de 28 dias, comprendido el 19 de noviembre de 2009, y las
orientaciones relativas al uso de AIRAC figuran en el Manual para los servicios de informacién
aeronautica (Doc 8126, Capitulo 2).
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FiSICAS
3.1 Pistas

Numero y orientacion de las pistas

Nota de introduccion.— Son numerosos los factores que influyen en la determinaciéon de la
orientacion, del emplazamiento y del niumero de pista.

Un factor importante es el coeficiente de utilizacion, determinado por la distribucion de los vientos, que
se especifica a continuacioén. Otro factor importante es la alineacién de la pista que permite obtener la
provisién de aproximaciones que se ajusten a las especificaciones sobre superficies de aproximacion,
indicadas en el Capitulo 4. En el Adjunto A, Seccion 1, se da informacién sobre éstos y otros factores.

Cuando se elija el emplazamiento de una nueva pista de vuelo por instrumentos, es necesario prestar
especial atencion a las areas sobre las cuales deben volar los aviones cuando sigan procedimientos de
aproximacion por instrumentos y de aproximacion frustrada, a fin de asegurarse que la presencia de
obstaculos situados en estas areas u otros factores no restrinjan la operacion de los aviones a cuyo uso
se destine la pista.

3.1.1 Recomendacion.— E/ numero y orientacion de las pistas de un aerédromo deberian ser tales
que el coeficiente de utilizaciéon del aeréodromo no sea inferior al 95% para los aviones que el aerédromo
esté destinado a servir.

3.1.2 Recomendaciéon.— E/ emplazamiento y la orientacion de las pistas en un aerédromo deberian
seleccionarse, cuando sea posible, de modo que en las derrotas de salida y llegada se reduzca al
minimo la interferencia respecto a las zonas cuya utilizacién residencial esta aprobada y a otras areas
sensibles respecto al ruido cerca del aeropuerto, a fin de evitar futuros problemas relacionados con el
ruido.

Nota.— En el Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184), Parte 2 y en la Orientacion sobre el
enfoque equilibrado para la gestion del ruido de las aeronaves (Doc 9829) se proporciona orientacion
sobre la forma de tratar los problemas relativos al ruido.

3.1.3 Eleccion de la componente transversal maxima admisible del viento

Recomendacion.— Al aplicar las disposiciones de 3.1.1 deberia suponerse que, en circunstancias
normales, impide el aterrizaje o despegue de un aviébn una componente transversal del viento que
exceda de:

- 37 km/h (20 kt), cuando se trata de aviones cuya longitud de campo de referencia es de 1 500 m
0 mas, excepto cuando se presenten con alguna frecuencia condiciones de eficacia de frenado
deficiente en la pista debido a que el coeficiente de friccion longitudinal es insuficiente, en cuyo
caso deberia suponerse una componente transversal del viento que no exceda de 24 km/h (13
kt);

- 24 km/h (13 kt) en el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia es de 1 200 m o
mayor de 1 200 pero inferior a 1 500 m; y

- 19 km/h (10 kt) en el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia es inferior a 1 200 m.

Nota.— En el Adjunto A, Seccioén 1, se ofrece orientacion sobre los factores que afectan el calculo de
la estimacion del coeficiente de utilizacion y de las tolerancias que pueden ser necesarias para tomar en
consideracion el efecto de circunstancias poco usuales.
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3.1.4 Datos que deben utilizarse

Recomendaciéon.— La eleccion de los datos que se han de usar en el calculo del coeficiente de
utilizacion deberia basarse en estadisticas confiables de la distribucion de los vientos, que abarquen un
periodo tan largo como sea posible, preferiblemente no menor de cinco afos. Las observaciones
deberian hacerse por lo menos ocho veces al dia, a intervalos iguales.

Nota.— Estos vientos son valores medios del viento. En el Adjunto A, Seccién 1, se hace referencia a
la necesidad de tomar en consideracion las condiciones de rafagas.

Emplazamiento del umbral

3.1.5 Recomendacion.— E/ umbral deberia situarse normalmente en el extremo de la pista, a menos
que consideraciones de caracter operacional justifiquen la eleccion de otro emplazamiento.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 10, se da orientacién sobre el emplazamiento del umbral.

3.1.6 Recomendacion.— Cuando sea necesario desplazar el umbral de una pista, ya sea de manera
permanente o temporal, deberian tenerse en cuenta los diversos factores que pueden incidir sobre el
emplazamiento del mismo. Cuando deba desplazarse el umbral porque una parte de la pista esté fuera
de servicio, deberia proveerse un area despejada y nivelada de una longitud de 60 m por lo menos entre
el area inutilizable y el umbral desplazado. Deberia proporcionarse también, segun las circunstancias,
una distancia suplementaria correspondiente a los requisitos del area de seguridad de extremo de pista.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 10, se da orientacion sobre los factores que pueden considerarse en
la determinacion del emplazamiento de un umbral desplazado.

Longitud verdadera de las pistas
3.1.7 Pista principal

Recomendaciéon.— Salvo /o dispuesto en 3.1.9, la longitud verdadera de toda pista principal deberia
ser adecuada para satisfacer los requisitos operacionales de los aviones para los que se proyecte la
pista y no deberia ser menor que la longitud mas larga determinada por la aplicacién a las operaciones
de las correcciones correspondientes a las condiciones locales y a las caracteristicas de performance de
los aviones que tengan que utilizarla.

Nota 1.— Esta especificacion no significa necesariamente que se tengan en cuenta las operaciones
del avién critico con masa maxima.

Nota 2.— Al determinar la longitud de pista que ha de proporcionarse, es necesario considerar tanto
los requisitos de despegue como de aterrizaje, asi como la necesidad de efectuar operaciones en ambos
sentidos de la pista.

Nota 3.— Entre las condiciones locales que pueden considerarse figuran la elevaciéon, temperatura,
pendiente de la pista, humedad y caracteristicas de la superficie de la pista.

Nota 4.— Cuando no se conocen los datos sobre la performance de los aviones para los que se
destine la pista, el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, contiene texto de orientacion
sobre la determinacion de la longitud de toda pista principal por medio de la aplicacion de los
coeficientes de correccion generales.
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3.1.8 Pista secundaria

Recomendacion.— La longitud de toda pista secundaria deberia determinarse de manera similar a la
de las pistas principales, excepto que necesita ser apropiada tnicamente para los aviones que requieran
usar dicha pista secundaria ademas de la otra pista o pistas, con objeto de obtener un coeficiente de
utilizacion de por lo menos el 95%

3.1.9 Pistas con zonas de parada o zonas libres de obstaculos

Recomendacién.— Cuando una pista esté asociada con una zona de parada o una zona libre de
obstaculos, puede considerarse satisfactoria una longitud verdadera de pista inferior a la que resulta de
la aplicacién de 3.1.7 6 3.1.8, segun corresponda; pero en ese caso toda combinacion de pista, zona de
parada y zona libre de obstaculos, deberia permitir el cumplimiento de los requisitos de operacion para

despegue y aterrizaje de los aviones para los que esté prevista la pista.

Nota.— En el Adjunto A, Seccioén 2, se da orientacidon sobre las zonas de parada y zonas libres de
obstaculos.

Anchura de las pistas

3.1.10 Recomendaciéon.— La anchura de toda pista no deberia ser menor de la dimensién apropiada
especificada en la siguiente tabla:

Letra de clave

Niim. de
clave A B C D E F
" 18m 18m Z23m - - -
e 23m 23m 30m - -
3 30m 30 m 30 m 45m - -
4 - - 45m 45m 45m 60 m

a. Laanchira de toda pista de aproximacion de precision no deberia ser menor de 30 m, cuando el mimero de
davesealoZ.

Nota 1.— Las combinaciones de letras y nimeros de clave para las cuales se especifican anchuras
han sido preparadas con arreglo a las caracteristicas de los aviones corrientes.

Nota 2.— Los factores que afectan las anchuras de pista figuran en el Manual de disefo de
aerodromos (Doc 9157), Parte 1.

Distancia minima entre pistas paralelas

3.1.11 Recomendacion.— Cuando se trata de pistas paralelas previstas para uso simultaneo en
condiciones de vuelo visual, la distancia minima entre sus ejes deberia ser de:

— 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 numero de clave mas alto sea 1.
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Nota.— El método para clasificar las aeronaves por categorias de estela turbulenta y de minimos de
separacion por estela turbulenta aparecen en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
— Gestion del transito aéreo (PANS-ATM) (Doc 4444), Capitulo 4, 4.9 y Capitulo 5, 5.8,
respectivamente.

3.1.12 Recomendacion.— Cuando se trata de pistas paralelas previstas para uso simultaneo en
condiciones de vuelo por instrumentos, a reserva de lo especificado en los PANS-ATM (Doc 4444) y en
los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen |, la distancia minima entre sus ejes deberia ser de:

— 1 035 m en aproximaciones paralelas independientes;
— 915 m en aproximaciones paralelas dependientes;

— 760 m en salidas paralelas independientes;

— 760 m en operaciones paralelas segregadas;

salvo que:

a) en operaciones paralelas segregadas, la distancia minima indicada:
1) podria reducirse 30 m por cada 150 m cuando la pista de llegada esté adelantada respecto a la
aeronave que llega, hasta una separacion minima de 300 m; y

2) deberia aumentarse 30 m por cada 150 m cuando la pista de llegada esté retrasada respecto a
la aeronave que llega;

b) en aproximaciones paralelas independientes, cabe aplicar una combinacion de distancia minima y
condiciones atinentes distintas a las especificadas en los PANS-ATM (Doc 4444), cuando se haya
determinado que con ello no se menoscabaria la seguridad de las operaciones de las aeronaves.

Nota.— En los PANS-ATM (Doc 4444), Capitulo 6 y en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen I, Parte I,
Seccion 2 y Volumen Il, Parte |, Secciéon 3; Parte I, Seccién 1; y Parte lll, Seccién 3, figuran los
procedimientos y requisitos relativos a instalaciones y servicios para operaciones simultaneas en pistas
de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas, y en el Manual sobre operaciones simultdneas en
pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc 9643) se resefan las
orientaciones pertinentes.

Pendientes de las pistas
3.1.13 Pendientes longitudinales

Recomendacién.— La pendiente obtenida al dividir la diferencia entre la elevacion maxima y la
minima a lo largo del eje de la pista, por la longitud de ésta, no deberia exceder del:

— 1% cuando el numero de clave sea 36 4, y
— 2% cuando el nimero de clave sea 16 2.
3.1.14 Recomendacion.— En ninguna parte de la pista la pendiente longitudinal deberia exceder del:

— 1,25% cuando el numero de clave sea 4, excepto en el primero y el dltimo cuartos de la
longitud de la pista, en los cuales la pendiente no deberia exceder del 0,8%;
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— 1,5% cuando el numero de clave sea 3, excepto en el primero y el ultimo cuartos de la longitud
de una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o Ill, en los cuales la pendiente no
deberia exceder del 0,8%; y

— 2% cuando el numero de clave sea 16 2.

3.1.15 Cambios de pendiente longitudinal

Recomendacion.— Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente entre dos pendientes
consecutivas, éste no deberia exceder del:

— 1,5% cuando el numero de clave sea 36 4; y
— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 4, se da orientacion respecto a los cambios de pendiente antes de la
pista.

3.1.16 Recomendacion.— La transicién de una pendiente a otra deberia efectuarse por medio de una
supetficie curva con un grado de variacion que no exceda de:

— 0,1% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 30 000 m) cuando el numero de clave sea

4;

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

— 0,4% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 7 500 m) cuando el numero de clave sea 1
02

3.1.17 Distancia visible

Recomendacion.— Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente, el cambio deberia ser tal
que desde cualquier punto situado a:

— 3 m 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;

— 2 m 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 de
clave sea B; y

— 1,5 m 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 de
clave sea A.

Nota.— Habra de tenerse en cuenta que en las pistas unicas que no disponen de calle de rodaje
paralela a todo lo largo debe proporcionarse una linea de mira sin obstrucciones en toda su longitud. En
los aerédromos con pistas que se intersecan, habria que considerar otros criterios relativos a la linea de
mira en funcién de la seguridad operacional. Véase el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157),
Parte 1.
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3.1.18 Distancia entre cambios de pendiente

Recomendaciéon.— A /o largo de una pista deberian evitarse ondulaciones o cambios de pendiente

apreciables que estén muy préximos. La distancia entre los puntos de interseccion de dos curvas
sucesivas no deberia ser menor que:

a) la suma de los valores numeéricos absolutos de los cambios de pendiente correspondientes,
multiplicada por el valor que corresponda entre los siguientes:

— 30 000 m cuando el numero de clave sea 4;
— 15 000 m cuando el niumero de clave sea 3; y
— 5000 m cuando el numero de clave sea 16 2; o
b) 45m;
tomando la que sea mayor.
Nota.— En el Adjunto A, Seccién 4, se da orientacién sobre la aplicacion de esta disposicion.
3.1.19 Pendientes transversales
Recomendaciéon.— Para facilitar la rapida evacuacion del agua, la superficie de la pista, en la medida
de lo posible, deberia ser convexa, excepto en los casos en que una pendiente transversal tnica que
descienda en la direccion del viento que acompafie a la lluvia con mayor frecuencia, asegure el rapido
drenaje de aquélla. La pendiente transversal ideal deberia ser de:
— 1,5% cuando la letra de clave sea C, D, Eo F; y
— 2% cuando la letra de clave sea A o B;
pero, en todo caso, no deberia exceder del 1,56% o del 2%, segun corresponda, ni ser inferior al 1%,

salvo en las intersecciones de pistas o de calles de rodaje en que se requieran pendientes mas
aplanadas.

En el caso de superficies convexas, las pendientes transversales deberian ser simétricas a ambos
lados del eje de la pista.

Nota.— En pistas mojadas con viento transversal, cuando el drenaje sea defectuoso, es probable que
se acentue el problema debido al fenémeno de hidroplaneo. En el Adjunto A, Secciéon 7, se da
orientacion relativa a este problema y a otros factores pertinentes.

3.1.20 Recomendacién.— La pendiente transversal deberia ser basicamente la misma a lo largo de
toda la pista, salvo en una interseccion con otra pista o calle de rodaje, donde deberia proporcionarse
una transicion suave teniendo en cuenta la necesidad de que el drenaje sea adecuado.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, se da orientacién sobre las
pendientes transversales.
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Resistencia de las pistas

3.1.21 Recomendacion.— La pista deberia poder soportar el transito de los aviones para los que esté
prevista.

Superficie de las pistas

3.1.22 Se construira la superficie de la pista sin irregularidades que den como resultado la pérdida de
las caracteristicas de rozamiento, o afecten adversamente de cualquier otra forma el despegue y el
aterrizaje de un avion.

Nota 1.— Las irregularidades de superficie pueden afectar adversamente el despegue o el aterrizaje de

un avién por causar rebotes, cabeceo o vibracion excesivos, u otras dificultades en el manejo del avion.
Nota 2.— En el Adjunto A, Seccién 5, se da orientacion respecto a tolerancias de proyecto y ofras

informaciones. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, figura orientacion adicional.

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

3.1.24 Recomendaciéon.— Las mediciones de las caracteristicas de rozamiento de una pista nueva o
repavimentada deberian efectuarse con un dispositivo de medicidon continua del rozamiento que utilice
elementos de humectacion automatica, con el fin de asegurar que se han alcanzado los objetivos de
proyecto, en relacién con sus caracteristicas de rozamiento.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 7, se presenta orientacion sobre las caracteristicas de rozamiento de
las pistas nuevas. Otros datos de orientacion figuran en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc
9137), Parte 2.

3.1.25 Recomendacion.— E/ espesor de la textura superficial media de una superficie nueva no
deberia ser inferiora 1 mm.

Nota 1.— Esto requiere por lo general alguna forma especial de tratamiento de la superficie.

Nota 2.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, se presenta orientacion
sobre los métodos utilizados para medir la textura de la superficie

3.1.26 Recomendacion.— Cuando la superficie sea estriada o escarificada, las estrias o
escarificaciones deberian ser bien perpendiculares al eje de la pista o paralelas a las uniones
transversales no perpendiculares, cuando proceda.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, se da orientacioén relativa a los
métodos para mejorar la textura de la superficie de la pista.
3.2 Margenes de las pistas
Generalidades
Nota.— En el Adjunto A, Seccion 8, y en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se
da orientacion sobre las caracteristicas y preparacion de los margenes de las pistas.

3.2.1 Recomendacion.— Deberian proveerse margenes en toda pista cuya letra de clave seaD o E y
de anchura inferior a 60 m.

3.2.2 Recomendacion.— Deberian proveerse margenes en toda pista cuya letra de clave sea F.
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Anchura de los margenes de las pistas
3.2.3 Recomendacion.— Los margenes deberian extenderse simétricamente a ambos lados de la
pista de forma que la anchura total de ésta y sus margenes no sea inferior a:

— 60 m cuando la letra de clave seaD o E; y

— 75 m cuando la letra de clave sea F.
Pendientes de los margenes de las pistas

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

Resistencia de los madrgenes de las pistas

3.2.5 Recomendacion.— Los margenes de las pistas deberian prepararse o construirse de manera
que puedan soportar el peso de un avién que se saliera de la pista, sin que éste sufra dafios, y soportar
los vehiculos terrestres que pudieran operar sobre el margen.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se da orientacion sobre la
resistencia de los margenes de las pistas.

3.3 Plataforma de viraje en la pista
Generalidades

3.3.1 Cuando el extremo de una pista no dispone de una calle de rodaje o de una curva de viraje en la
calle de rodaje y la letra de clave es D, E o F, se proporcionara una plataforma de viraje en la pista para
facilitar el viraje de 180° de los aviones (véase la Figura 3-1).

3.3.2 Recomendacion.— Cuando el extremo de una pista no dispone de una calle de rodaje o de una
curva de viraje en la calle de rodaje y la letra de clave es A, B o C, deberia proporcionarse una
plataforma de viraje en la pista para facilitar el viraje de 180° de los aviones.

Nota 1.— Las zonas de ese tipo también podrian ser Utiles si se proporcionan a lo largo de una pista
para reducir el tiempo y la distancia de rodaje para los aviones que quizas no requieran de toda la
longitud de la pista.

Nota 2.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se da orientacion sobre el
disefo de las plataformas de viraje en la pista. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte
2, se da orientacidn sobre curvas de viraje en la calle de rodaje como una instalacion alternativa.

= J—C

Figura3-1. Configuraciéon de una plataforma de viraje tipica
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3.3.3 Recomendacion.— La plataforma de viraje en la pista deberia estar ubicada tanto del lado
izquierdo como del derecho de la pista y adyacente al pavimento en ambos extremos de la pista, asi
como en algunos emplazamientos infermedios que se estimen necesarios.

Nota.— La iniciacion del viraje se facilitaria ubicando la plataforma de viraje en el lado izquierdo de la
pista, ya que el asiento de la izquierda es la ubicacion normal del piloto al mando.

3.3.4 Recomendacién.— E/ angulo de interseccion de la plataforma de viraje en la pista con la pista
no deberia ser superior a 30°.

3.3.5 Recomendacion.— E/ angulo de guia del tren de proa que se utilizara en el disefio de la
plataforma de viraje en la pista no deberia ser superior a 45°.

3.3.6 El trazado de una plataforma de viraje en la pista sera tal que, cuando el puesto de pilotaje de
los aviones para los que esta prevista permanezca sobre las sefiales de la plataforma de viraje, la
distancia libre entre cualquier rueda del tren de aterrizaje del avién y el borde de la plataforma de viraje
no serd inferior a la indicada en la siguiente tabla:

Letra de clave Distancia libre

A 1,5m
B 2,25m
c 3 m si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas

inferiora 18 m;
4.5 m si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas
igual o superior a 18 m.

D 45m
45m
45m

Nota.— “Base de ruedas” significa distancia desde el tren de proa el centro geométrico del tren
principal.

3.3.7 Recomendacion.— Cuando existen condiciones meteoroldgicas violentas con la resultante
disminucién del rozamiento en la superficie y la letra de clave sea E o F, deberia proporcionarse una
mayor distancia libre de rueda a borde de 6 m.

Pendientes de las plataformas de viraje en la pista

3.3.8 Recomendacion.— Las pendientes longitudinales y transversales en una plataforma de viraje
en la pista deberian ser suficientes para impedir la acumulaciéon de agua en la superficie y facilitar el
drenaje rapido del agua en la supefficie. Las pendientes deberian ser iguales a las de la superficie del
pavimento de la pista adyacente.

Resistencia de las plataformas de viraje en la pista

3.3.9 Recomendacion.— La resistencia de una plataforma de viraje en la pista deberia ser por lo
menos igual a la de la pista adyacente a la cual presta servicio, teniendo debidamente en cuenta el
hecho de que la plataforma de viraje estara sometida a un transito de movimiento lento con virajes de
mayor intensidad sometiendo al pavimento a esfuerzos mas intensos.
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En aquellos casos en los que la resistencia de una plataforma de viraje en la pista no sea por lo
menos igual a la de la pista adyacente a la cual presta servicio, debera ser la adecuada para el uso de
las aeronaves previstas.

Nota.— Cuando se proporciona una plataforma de viraje en la pista con pavimento flexible, la
superficie deberia tener la capacidad de soportar las fuerzas de deformacién horizontal ejercida por los
neumaticos del tren de aterrizaje principal durante las maniobras de viraje.

Superficie de las plataformas de viraje en la pista

3.3.10 La superficie de una plataforma de viraje en la pista no tendra irreqularidades que puedan
ocasionar dafios a la estructura de los aviones que utilicen la plataforma de viraje.

3.3.11 Recomendacion.— La superficie de una plataforma de viraje en la pista deberia construirse de
forma tal que proporcione buenas caracteristicas de rozamiento para los aviones que utilicen las
instalaciones cuando la superficie esté mojada.

Margenes de las plataformas de viraje en la pista

3.3.12 Recomendacion.— Deberian proveerse margenes en las plataformas de viraje en la pista de
la anchura necesaria para prevenir la erosion de la superficie por el chorro de los reactores del avion
mas exigente para el que se haya concebido la plataforma y todo posible dafio que puedan producir
objetos extrafios a los motores del avion.

Nota.— Como minimo, la anchura de los margenes tendria que abarcar el motor exterior del avion
mas exigente y, por lo tanto, los margenes pueden ser mas anchos que los de las pistas adyacentes.

3.3.13 Recomendacion.— La resistencia de los margenes de la plataforma de viraje en la pista
deberia poder soportar el transito ocasional de los aviones para los que esta prevista sin inducir dafios
estructurales al avién o a los vehiculos de apoyo en tierra que puedan operar en el margen de pista.

3.4 Franjas de pista
Generalidades
3.4.1 La pista y cualquier zona asociada de parada estaran comprendidas dentro de una franja.
Longitud de las franjas de pista

3.4.2 Toda franja se extendera 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 ¢ 4;
— 60 m cuando el numero de clave sea 1 y la pista sea de vuelo por instrumentos; y
— 30 m cuando el numero de clave sea 1 y la pista sea de vuelo visual.

Anchura de las franjas de pista

3.4.3 Siempre que sea posible, toda franja que comprenda una pista para aproximaciones de
precision se extendera lateralmente hasta una distancia de por lo menos:

— 150 m cuando el numero de clave sea 3 6 4; y
— 75 m cuando el numero de clave sea 1 6 2; a cada lado del eje de la pista y de su prolongacion a lo
largo de la franja.
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3.4.4 Recomendacion.— Toda franja que comprenda una pista para aproximaciones que no sean de
precision deberia extenderse lateralmente hasta una distancia de por lo menos:

— 150 m cuando el numero de clave sea 36 4; y

— 75 m cuando el numero de clave sea 1 0 2; a cada lado del eje de la pista y de su prolongacién a lo
largo de la franja.

3.4.5 Recomendaciéon.— Toda franja que comprenda una pista de vuelo visual deberia extenderse a
cada lado del gje de la pista y de su prolongacion a lo largo de la franja, hasta una distancia de por lo
menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 0 4;

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

— 30 m cuando el numero de clave sea 1.

Objetos en las franjas de pista

Nota.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
franjas de pista.

3.4.6 Recomendacion.— Todo objeto situado en la franja de una pista y que pueda constituir un
peligro para los aviones, deberia considerarse como un obstaculo y eliminarse, siempre que sea posible.

3.4.7 Con excepcion de las ayudas visuales requeridas para fines de navegacion aérea y que
satisfagan los requisitos sobre frangibilidad pertinentes que aparecen en el Capitulo 5, no se permitira
ningun objeto fijo en la franja de una pista:

a) dentro de una distancia de 77,5 m del eje de una pista de aproximacion de precision de la
Categoria I, Il o lll, cuando el nimero de clave sea 4 y la letra de clave sea F; o

b) dentro de una distancia de 60 m del eje de una pista de aproximacion de precision de la Categoria
[, Il o lll, cuando el nimero de clave sea 36 4; o

¢) dentro de una distancia de 45 m del eje de una pista de aproximacion de precisién de Categoria I,
cuando el numero de clave sea 1 6 2.

No se permitird ningun objeto moévil en esta parte de la franja de la pista mientras se utilice la pista para
aterrizar o despegar.

Nivelacion de las franjas de pista

3.4.8 Recomendacion.— La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos,
deberia proveer, hasta una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4; y
— 40 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;

del eje de la pista y de su prolongacion, un area nivelada en atencion a los aviones a que esta destinada
la pista en el caso de que un avion se salga de ella.
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Nota.— En el Adjunto A, Seccion 8, se da orientacién sobre la nivelacion de un area mas amplia de una
franja que comprenda una pista para aproximaciones de precision cuando el nimero de clave sea 3 6 4.

3.4.9 Recomendacion.— La parte de una franja de una pista de vuelo visual deberia proveer, 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;

desde el eje de la pista y de su prolongacién, un area nivelada destinada a los aviones para los que esta
prevista la pista, en el caso de que un avion se salga de la misma.

3.4.10 La superficie de la parte de la franja lindante con la pista, margen o zona de parada estara al
mismo nivel que la superficie de la pista, margen o zona de parada.

3.4.11 Recomendacion.— La parte de una franja situada por lo menos 30 m antes del umbral deberia
prepararse contra la erosién producida por el chorro de los motores, a fin de proteger los aviones que
aterrizan de los peligros que ofrecen los bordes expuestos.

Pendientes de las franjas de pista

3.4.12 Pendientes longitudinales

Recomendacién.— Las pendientes longitudinales a lo largo de la porcién de una franja que ha de
nivelarse, no deberian exceder del:

— 1,5% cuando el numero de clave sea 4;
— 1,75% cuando el numero de clave sea 3;y
— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.

3.4.13 Cambios de pendiente longitudinal

Recomendacion.— Los cambios de pendiente en la parte de una franja que haya de nivelarse
deberian ser lo mas graduales posible, debiendo evitar los cambios bruscos o las inversiones repentinas
de pendiente.

3.4.14 Pendientes transversales

Recomendaciéon.— Las pendientes transversales en la parte de una franja que haya de nivelarse

deberian ser adecuadas para impedir la acumulacion de agua en la supefficie, pero no deberian exceder
del:

— 2,5% cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 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 deberia ser negativa, medida en el sentido de alejamiento de la pista,
pudiendo llegar hasta el 5%.
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3.4.15 Recomendacion.— Las pendientes transversales en cualquier parte de una franja mas alla de
la parte que ha de nivelarse no deberian exceder de una pendiente ascendente del 5%, medida en el
sentido de alejamiento de la pista.

Resistencia de las franjas de pista

3.4.16 Recomendacion.— La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos
deberia prepararse o construirse, hasta una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 40 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;
del gje y de su prolongacion, de manera que se reduzcan al minimo los peligros provenientes de las
diferencias de carga admisible, respecto a los aviones para los que se ha previsto la pista, en el caso de

que un avion se salga de la misma.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se proporciona orientacion sobre
la preparacion de las franjas de pista.

3.4.17 Recomendacion.— La parte de una franja que contenga una pista de vuelo visual deberia
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 numero de clave sea 1;
del eje y de su prolongacion, de manera que se reduzcan al minimo los peligros provenientes de la

diferencia de las cargas admisibles, respecto a los aviones para los que esta prevista la pista, en el caso
de que un avion se salga de la misma.

3.5 Areas de seguridad de extremo de pista

Generalidades

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

— el numero de clave sea 36 4;y
— el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de aterrizaje por instrumentos.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 9, se da orientacion sobre las areas de seguridad de extremo de
pista.

Dimensiones de las dreas de seguridad de extremo de pista

3.5.2 El area de seguridad de extremo de pista se extendera desde el extremo de una franja de pista
hasta por lo menos 90 m.
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3.5.3 Recomendacion.— E/ area de sequridad de extremo de pista deberia extenderse, en la medida
de lo posible, desde el extremo de una franja de pista hasta una distancia de por lo menos:

— 240 m cuando el numero de clave sea3 6 4;y
— 120 m cuando el numero de clave sea 1 6 2.

3.5.4 La anchura del area de seguridad de extremo de pista sera por lo menos el doble de la anchura
de la pista correspondiente.

3.5.5 Recomendaciéon.— Cuando sea posible, la anchura del area de seguridad de extremo de pista
deberia ser igual a la anchura de la parte nivelada de la franja de pista correspondiente.

Objetos en las areas de seguridad de extremo de pista

Nota.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
areas de seguridad de extremo de pista.

3.5.6 Recomendacion.— Todo objeto situado en un area de sequridad de extremo de pista, que
pueda poner en peligro a los aviones, deberia considerarse como obstaculo y eliminarse, siempre que
sea posible.

Eliminacién de obstdculos y nivelacién de las dreas de seguridad de extremo de pista

3.5.7 Recomendacion.— Un area de seguridad de extremo de pista deberia presentar una superficie
despejada y nivelada para los aviones que la pista esta destinada a servir, en el caso de que un avién
efectie un aterrizaje demasiado corto o se salga del extremo de la pista.

Nota.— No es preciso que la calidad de la superficie del terreno en el area de seguridad de extremo
de pista sea igual a la de la franja de pista. Véase, sin embargo, 3.5.11.

Pendientes de las dreas de seguridad de extremo de pista

3.5.8 Generalidades

Recomendacion.— Las pendientes de un area de seguridad de extremo de pista deberian ser tales
que ninguna parte de dicha area penetre en las superficies de aproximacién o de ascenso en el
despegue.

3.5.9 Pendientes longitudinales

Recomendaciéon.— Las pendientes longitudinales de un area de seguridad de extremo de pista no
deberian sobrepasar una inclinacion descendente del 5%. Los cambios de pendiente longitudinal
deberian ser lo mas graduales posible, debiendo evitar los cambios bruscos o las inversiones repentinas
de pendiente.

3.5.10 Pendientes transversales

Recomendaciéon.— Las pendientes transversales de un area de seguridad de extremo de pista no

deberian sobrepasar una inclinacién, ascendente o descendente, del 5%. Las transiciones entre
pendientes diferentes deberian ser lo mas graduales posible.
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Resistencia de las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.11 Recomendacion.— Un area de seguridad de extremo de pista deberia estar preparada o
construida de modo que reduzca el riesgo de dafio que pueda correr un avion que efectue un aterrizaje
demasiado corto o que se salga del extremo de la pista, intensifique la deceleracion del avién y facilite el
movimiento de los vehiculos de salvamento y extincion de incendios segun se requiere en 9.2.30 a
9.2.32.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se proporciona orientacion sobre
la resistencia de las areas de seguridad de extremo de pista.

3.6 Zonas libres de obstaculos
Nota.— La inclusiéon en esta seccion de especificaciones detalladas para las zonas libres de
obstaculos no significa que sea obligatorio disponer de éstas. El Adjunto A, Seccion 2, contiene
informacioén acerca del uso de las zonas libres de obstaculos.

Emplazamiento de las zonas libres de obstaculos

3.6.1 Recomendacion.— E/ origen de la zona libre de obstaculos deberia estar en el extremo del
recorrido de despegue disponible.

Longitud de las zonas libres de obstaculos

3.6.2 Recomendacion.— La longitud de la zona libre de obstaculos no deberia exceder de la mitad
de la longitud del recorrido de despegue disponible.

Anchura de las zonas libres de obstaculos

3.6.3 Recomendaciéon.— La zona libre de obstaculos deberia extenderse lateralmente hasta una
distancia de 75 m, por lo menos, a cada lado de la prolongacion del eje de la pista.

Pendientes de las zonas libres de obstaculos

3.6.4 Recomendacion.— E/ terreno de una zona libre de obstaculos no deberia sobresalir de un
plano inclinado con una pendiente ascendente de 1,25%, siendo el limite inferior de este plano una linea
horizontal que:

a) es perpendicular al plano vertical que contenga el eje de la pista; y
b) pasa por un punto situado en el eje de la pista, al final del recorrido de despegue disponible.

Nota.— En ciertos casos, cuando una pista, un margen o una franja, presente una pendiente
transversal o longitudinal, el limite inferior de la zona libre de obstaculos, especificada precedentemente,
podria tener un nivel inferior al de la pista, del margen o de la franja. La recomendacién no implica que
dichas superficies deban tener un nivel igual a la altura del limite inferior del plano de la zona libre de
obstaculos ni que sea necesario eliminar del terreno los accidentes o los objetos que penetren por
encima de esta superficie, mas alla de la extremidad de la franja pero por debajo del nivel de la misma, a
menos que se consideren peligrosos para los aviones.

3.6.5 Recomendacion.— Deberian evitarse los cambios bruscos de pendientes hacia arriba cuando
la pendiente de una zona libre de obstaculos sea relativamente pequefia o cuando la pendiente media

3-15

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

) Tk:.
g &)

o] ‘nn;

7.

i

Martes 26 de julio de 2011 Sec.l. Pag. 83746

sea ascendente. Cuando existan estas condiciones, en la parte de la zona libre de obstaculos
comprendida en la distancia de 22,5 m o la mitad de la anchura de la pista, de ambas la mayor, a cada
lado de la prolongacion del eje, las pendientes, los cambios de pendiente y la transicion de la pista a la
zona libre de obstaculos, deberian ajustarse, de manera general, a los de la pista con la cual esté
relacionada dicha zona.

Objetos en las zonas libres de obstaculos

Nota.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
zonas libres de obstaculos.

3.6.6 Recomendacion.— Un objeto situado en una zona libre de obstaculos, que pueda poner en
peligro a los aviones en vuelo, deberia considerarse como obstaculo y eliminarse.

3.7 Zonas de parada

Nota.— La inclusion en esta seccion de especificaciones detalladas para las zonas de parada no
significa que sea obligatorio disponer de éstas. El Adjunto A, Seccidn 2, contiene orientacion acerca del
uso de las zonas de parada.
Anchura de las zonas de parada

3.7.1 La zona de parada tendra la misma anchura que la pista con la cual esté asociada.
Pendientes de las zonas de parada

3.7.2 Recomendacion.— Las pendientes y cambios de pendientes en las zonas de parada y la
transicion de una pista a una zona de parada, deberian cumplir las especificaciones que figuran en
3.1.13 a 3.1.19 para la pista con la cual esté asociada la zona de parada, con las siguientes

excepciones:

a) no es necesario aplicar a la zona de parada las limitaciones que se dan en 3.1.14 del 0,8% de
pendiente en el primero y el tltimo cuartos de la longitud de la pista; y

b) en la unién de la zona de parada y la pista, asi como a lo largo de dicha zona, el grado maximo de
variacion de pendiente puede ser de 0,3% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 10 000 m)
cuando el numero de clave de la pista sea 36 4

Resistencia de las zonas de parada

3.7.3 Recomendacion.— Las zonas de parada deberian prepararse o construirse de manera que, en
el caso de un despegue interrumpido, puedan soportar el peso de los aviones para los que estén
previstas, sin ocasionar dafios estructurales a los mismos.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 2, se da orientacion relativa a la resistencia de las zonas de parada.

Superficie de las zonas de parada
3.7.4 Recomendacion.— La superficie de las zonas de parada pavimentadas deberia construirse de

modo que proporcione un buen coeficiente de rozamiento compatible con el de la pista correspondiente
cuando la zona de parada esté mojada.
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3.7.5 Recomendacion.— Las caracteristicas de rozamiento de las zonas de parada no pavimentadas
no deberian ser considerablemente inferiores a las de la pista con la que dichas zonas de parada estén
asociadas.

3.8 Area de funcionamiento del radioaltimetro
Generalidades

3.8.1 Recomendacion.— E/ area de funcionamiento de un radioaltimetro deberia establecerse en el
area anterior al umbral de una pista de aproximacién de precision.

Nota.— Debera proveerse un area de funcionamiento del radioaltimetro en los aeropuertos en donde
se requieren aproximaciones de precision de Categorias Il y Ill.

Los aeropuertos en los que Unicamente se requieran aproximaciones de precision de Categoria |
podran operar atn cuando no dispongan de este area hasta el afio 2020, siempre que hayan realizado
un estudio aeronautico de seguridad.

Longitud del drea

3.8.2 Recomendacion.— E/ drea de funcionamiento de un radioaltimetro deberia extenderse antes
del umbral por una distancia de 300 m como minimo.

Anchura del area

3.8.3 Recomendacion.— E/ area de funcionamiento de un radioaltimetro deberia extenderse
lateralmente, a cada lado de la prolongacion del eje de la pista, hasta una distancia de 60 m, salvo que,
si hay circunstancias especiales que lo justifiquen, la distancia podra reducirse a 30 m como minimo
cuando un estudio aeronautico de seguridad indique que dicha reducciéon no afecta a la seguridad de las
operaciones de la aeronave.

Cambios de la pendiente longitudinal

3.8.4 Recomendacion.— En el area de funcionamiento de un radioaltimetro, deberian evitarse los
cambios de pendiente o reducirse a un minimo. Cuando no puedan evitarse los cambios de pendiente,
los mismos deberian ser tan graduales como fuese posible y deberian evitarse los cambios abruptos o
inversiones repentinas de la pendiente. El régimen de cambio entre dos pendientes consecutivas no
deberia exceder de 2% en 30 m.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 4.3 y en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), Seccién
5.2, figura orientacién sobre el area de funcionamiento del radioaltimetro. En los PANS-OPS, Volumen I,
Parte I, Seccién 1, se da orientacién sobre el empleo del radioaltimetro.

3.9 Calles de rodaje

Nota.— A menos que se indique ofra cosa, los requisitos de esta seccién se aplican a todos los tipos de
calle de rodaje.

Generalidades

3.9.1 Recomendacion.— Deberian proveerse calles de rodaje para permitir el movimiento seguro y
rapido de las aeronaves en la superficie.
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Nota.— En el Manual de disefio de aerdodromos (Doc 9157), Parte 2, se da orientacion acerca de la
disposicion de las calles de rodaje.

3.9.2 Recomendacién.— Deberia disponerse de suficientes calles de rodaje de entrada y salida para
dar rapidez al movimiento de los aviones hacia la pista y desde ésta y preverse calles de salida rapida
en los casos de gran densidad de trafico.

3.9.3 Recomendacion.— El trazado de una calle de rodaje deberia ser tal que, cuando el puesto de
pilotaje de los aviones para los que esta prevista permanezca 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 tabla:

Letra de clave Distancia libre
A 1,6m
B 2,25m
3 m si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas
C inferior a 18 m;

4,5 m si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas
igual o superior 18 m.
D 45m
E 45m
F 4,5m

Nota 1.— Base de ruedas significa la distancia entre el tren de proa y el centro geométrico del tren de
aterrizaje principal.

Nota 2.— Cuando la letra de clave sea F y la densidad del transito intensa, pueda proveerse una
distancia libre entre las rueda y el borde superior a 4,5 m para permitir velocidades de rodaje mas
elevadas.

3.9.4 A partir del 20 de noviembre de 2008, el disefio de una calle de rodaje sera tal que, cuando el
puesto de pilotaje de los aviones para los que esta prevista permanezca sobre las sefiales de eje de
dicha calle de rodaje, la distancia libre entre la rueda exterior del tren principal del avion y el borde de la
calle de rodaje no sea inferior a la indicada en la siguiente tabla:

Letra de clave Distancia libre
A 1,5m
B 2,25m
3 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas inferior
c ai8m;

4,5 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas igual
o superior a 18 m..
D 4.5m
E 4,5m
F 4,5m

Nota 1.— Base de ruedas significa la distancia entre el tren de proa y el centro geométrico del tren de
aterrizaje principal.

Nota 2.— Cuando la letra de clave sea F y la densidad de transito intensa, puede proveerse una

distancia libre entre las ruedas y el borde superior a 4,5 m para permitir velocidades de rodaje mas
elevadas.
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Nota 3.— Esta disposicion se aplica al disefio de las calles de rodaje puestas en servicio a partir del
20 de noviembre de 2008 o después.

Anchura de las calles de rodaje

3.9.5 Recomendaciéon.— La parte rectilinea de una calle de rodaje deberia tener una anchura no
inferior a la indicada en la tabla siguiente:

Letra de clave Anchura de la calle de rodaje
A 7,5m
B 10,5 m
15 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas inferior a 18
c m

18 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas igual o
superiora 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 9 m;
23 m si la calle de rodaje estéa prevista para aviones cuya distancia entre las ruedas,
exteriores del tren de aterrizaje principal, sea igual o superiora 9 m.

E 23 m

F 25m

Nota 1.— Hasta el afio 2020, la parte rectilinea de una calle de rodaje de letra de clave D que esté
prevista para aviones cuya distancia entre las ruedas exteriores del tren de aterrizaje principal sea igual
o superior a 9 m, y en una de clave E, podria tener una anchura no inferior a 22,5 metros, siempre que
se haya realizado un estudio aeronautico de seguridad.

Nota 2.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2, se proporciona informacion
sobre la anchura de las calles de rodaje.

Curvas de las calles de rodaje

3.9.6 Recomendacion.— Los cambios de direccion de las calles de rodaje no deberian ser muy
numerosos ni pronunciados, en la medida de lo posible. Los radios de las curvas deberian ser
compatibles con la capacidad de maniobra y las velocidades de rodaje normales de los aviones para los
que dicha calle de rodaje esté prevista. El disefio de la curva deberia ser tal que cuando el puesto de
pilotaje del avion 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 inferior a las especificadas en 3.9.3.

Nota 1.— En la Figura 3-2 se indica una forma de ensanchar las calles de rodaje para obtener la
distancia libre entre ruedas y borde especificada. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157),
Parte 2, se da orientacién sobre valores de dimensiones adecuadas.

Nota 2.— La ubicacion de las sefales y luces de eje de calle de rodaje se especifica en 5.2.8.6 y
5.3.16.11.

Nota 3.— El uso de curvas compuestas podria producir o eliminar la necesidad de disponer una
anchura suplementaria de la calle de rodaje.
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Uniones e intersecciones

3.9.7 Recomendacion.— Con el fin de facilitar el movimiento de los aviones, deberian proveerse
supetficies de enlace en las uniones e intersecciones de las calles de rodaje con pistas, plataformas y
otras calles de rodaje. El disefio de las superficies de enlace deberia asegurar que se conservan las
distancias minimas libres entre ruedas y borde especificadas en 3.9.3 cuando los aviones maniobran en
las uniones o intersecciones.

Emplazamiento de las sefiales de eje

de calle de rodaje (véase 5.2.8.4)
Cmplazamiento de las luces de eje
de calle de rodaje (véase 5.3.16.11)

Anchura T

delacalle

de rodaje *
{véase 3.9.5) i

Distancia libre minima _
entre las ruedas y el
borde (véase 3.9.6)

Anchura
suplementaria
de la calle
de rodaje

La figura muestra un ejemplo de ensanche de una calle
de rodaje para obtener las distancias libres entre ruedas
y borde especificadas para las curvas de las calles de rodaje
(véase 3.9.6). En el Manual de diserio de aerddromos (Doc 9157),
Partc 2, sc proporciona texto de orientacion sobre las
dimensiones adecuadas.

Figura 3-2. Curva de calle de rodaje

Nota.— Habra de tenerse en cuenta la longitud de referencia del avion al disefar las superficies de
enlace. En el Manual de diseno de aerédromos (Doc 9157), Parte 2, se da orientacién sobre las
superficies de enlace y la definicién del término longitud de referencia del avion.

Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje

3.9.8 Recomendacion.— La distancia de separacion entre el eje de una calle de rodaje, por una
parte, y el eje de una pista, el eje de una calle de rodaje paralela o un objeto, por otra parte, no deberia
ser inferior al valor adecuado que se indica en la Tabla 3-1, aunque pueden permitirse operaciones con
distancias menores de separacion en aerodromos ya existentes si un estudio aeronautico de seguridad
indicara que tales distancias de separaciéon no influirian adversamente en la segquridad, ni de modo
importante en la regularidad de las operaciones de los aviones.

Nota 1.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2, figura orientacioén sobre los
factores que pueden tenerse en cuenta en el estudio aeronautico de seguridad.

Nota 2.— Las instalaciones ILS y MLS pueden también influir en el emplazamiento de las calles de
rodaje, ya que las aeronaves en rodaje o paradas pueden causar interferencia a las sefiales ILS y MLS.
En el Anexo 10, Volumen |, Adjuntos C y G (respectivamente) se presenta informacién sobre las areas
criticas y sensibles en torno a las instalaciones ILS y MLS.
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Tabla 3-1. Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje

Distancia entre el eje de una calle Distancia entre
de rodaje v el eje de una pista (metros) el eje de una
calle de rodaje
que no sea calle
de accesoa un

Distancia entre
elejedela
calle de acceso
aun puesto de

Distancia entre
el eje de una

Pistas de vuelo por instrumentos Pistas de vuelo visual calle de rodaje puesto de estacionamiento
Letra de Niimero de clave Nimero de clave y el eje de otra Esd[zlfqlg?;;lfeﬂsm de aeranaves
. ' (metros) : ’
(1) (2) {3 4) (5 (6) (7) (8) 9 (1oj (11) (12)
A 825 825 - - 375 475 - - 23,75 16,25 12
B 87 87 - - 42 52 - - 335 21,5 16.5
C - - 168 - - - 93 - 44 26 245
D - - 176 176 - - 101 101 66.5 40.5 36
E - - - 182.5 - - - 107.5 80 475 425
E - - - 190 - - - 115 97.5 57.5 50,5

Nota 1.— Las distancias de separacion que aparecen en las columnas (2) a (9) representan combinaciones comunes de pistas y calles de rodafe.
La base de formilacion de dichas distandas aparece en el Manual de disefio de aerddromos (Dac 9157), Parte 2

Nota 2— Las distancias de las columnas (2) a (9) no garantizan una distancia libre suficiente detrds de un avion en espera para que pase otro
avion en una calle de rodaje paralela. Veéase elManual de disefio de aerodromos (Doc 9157), Paite 2.

Nota 3.— Las distancias de separacion indicadas en la Tabla 3-1, columna 10, no proporcionan
necesariamente la posibilidad de hacer un viraje normal desde una calle de rodaje a otra calle de rodaje
paralela. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2, se presenta orientacion sobre esta
situacion.

Nota 4.— Puede ser necesario aumentar la distancia de separacion, indicada en la Tabla 3-1,
columna 12, entre el gje de la calle de acceso a un puesto de estacionamiento de aeronaves y un objeto,
si la velocidad de turbulencia del escape de los motores de reaccién pudiera producir condiciones
peligrosas para los servicios prestados en tierra.

Pendientes de las calles de rodaje

3.9.9 Pendientes longitudinales

Recomendaciéon.— La pendiente longitudinal de una calle de rodaje no deberia exceder de:

— 1,5% cuando la letra de clave sea C, D, Eo F, y

— 3% cuando la letra de clave sea A o0 B.
3.9.10 Cambios de pendiente longitudinal

Recomendacién.— Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente en una calle de rodaje, la
transicion de una pendiente a otra deberia 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 sea C, D,
EoFy

— 1% por cada 25 m (radio minimo de curvatura de 2 500 m) cuando la letra de clave sea A o B.
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3.9.11 Distancia visible

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

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

— 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
menos 150 m, cuando la letra de clave sea A.

3.9.12 Pendientes transversales

Recomendacion.— Las pendientes transversales de una calle de rodaje deberian ser suficientes
para impedir la acumulacién de agua en la superficie, pero no deberian exceder del:

— 1,5% cuando la letra de clave sea C, D, Eo F; y
— 2% cuando la letra de clave sea A o B.

Nota.— Véase 3.13.4 en lo que respecta a las pendientes transversales de la calle de acceso al
puesto de estacionamiento de aeronave.

Resistencia de las calles de rodaje

3.9.13 Recomendacion.— La resistencia de una calle de rodaje deberia ser por lo menos igual a la
de la pista servida, teniendo en cuenta que una calle de rodaje estara sometida a mayor intensidad de
transito y mayores esfuerzos que la pista servida, como resultado del movimiento lento o situacion
estacionaria de los aviones.

En aquellos casos en los que la resistencia de una calle de rodaje no sea por lo menos igual a la de la
pista servida, debera ser la adecuada para el uso de las aeronaves previstas.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, se da orientacién sobre la
relacién entre la resistencia de las calles de rodaje y la de las pistas.

Superficie de las calles de rodaje

3.9.14 Recomendacion.— La superficie de una calle de rodaje no deberia tener irregularidades que
puedan ocasionar dafios a la estructura de los aviones.

3.9.15 Recomendacidon.— La superficie de las calles de rodaje pavimentadas deberia construirse de
modo que proporcione buenas caracteristicas de rozamiento cuando estén mojadas.

Calles de salida rapida

Nota.— Las siguientes especificaciones detallan los requisitos propios de las calles de salida rapida.
Véase la Figura 3-3. Los requisitos de caracter general de las calles de rodaje se aplican asimismo a
este tipo de calles de rodaje. Los textos de orientacion en materia de disposicién, emplazamiento y
célculo de calles de salida rapida figuran en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2.
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3.9.16 Recomendacion.— Las calles de salida rapida deberian calcularse con un radio de curva de
viraje de por lo menos:

— 550 m cuando el numero de clave sea 36 4; y

— 275 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;

a fin de que sean posibles velocidades de salida, con pistas mojadas, de:
— 93 km/h cuando el niumero de clave sea 36 4,y
— 65 km/h cuando el numero de clave sea 16 2.

Nota.— Los emplazamientos de las calles de salida rapida en una pista se basan en varios criterios
descritos en el Manual de disefio de aerddromos (Doc 9157), Parte 2 y también en diferentes criterios
sobre la velocidad.

3.9.17 Recomendacion.— El radio de la superficie de enlace en la parte interior de la curva de una
calle de salida rapida deberia 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.

3.9.18 Recomendacion.— Una calle de salida rapida deberia incluir una recta, 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.

3.9.19 Recomendaciéon.— E/ angulo de intersecciéon de una calle de salida rapida con la pista no
deberia ser mayor de 45° ni menor de 25°, pero preferentemente deberia ser de 30°.

Radio de la
curva de

LAngulo de interseccion

Figura 3-3. Calle de salida rapida

Calles de rodaje en puentes

3.9.20 La anchura de la parte del puente de rodaje que pueda sostener a los aviones, medida
perpendicularmente al eje de la calle de rodaje, no sera inferior a la anchura del area nivelada de la
franja prevista para dicha calle de rodaje, salvo que se utilice algun método probado de contencion
lateral que no sea peligroso para los aviones a los que se destina la calle de rodaje.
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3.9.21 Recomendacidon.— Deberia proveerse acceso para que los vehiculos de salvamento y
extincion de incendios puedan intervenir en ambas direcciones dentro del tiempo de respuesta
especificado respecto al avion mas grande para el que se ha previsto el puente de la calle de rodaje.

Nota.— Si los motores de los aviones sobrepasan la estructura del puente, podra requerirse
proteccion contra el chorro de los reactores para las areas adyacentes debajo del puente.

3.9.22 Recomendacion.— E/ puente deberia construirse sobre una seccion recta de una calle de
rodaje con una seccion recta en cada extremo del mismo para facilitar que los aviones puedan alinearse
al aproximarse al puente.

3.10 Margenes de las calles de rodaje

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2, se proporciona orientacion sobre
las caracteristicas y el tratamiento de los margenes de las calles de rodaje.

3.10.1 Recomendacién.— Los tramos rectilineos de las calles de rodaje que sirvan a pistas de letra
de clave C, D, E o F deberian tener margenes que se extiendan simétricamente a ambos lados de la
calle de rodaje, de modo que la anchura total de la calle de rodaje y sus margenes en las partes
rectilineas no sea menor de:

— 60 m cuando la letra de clave sea F;

— 44 m cuando la letra de clave sea E;

— 38 m cuando la letra de clave sea D, y

— 25 m cuando la letra de clave sea C.
En las curvas, uniones e intersecciones de las calles de rodaje en que se proporcione pavimento
adicional, la anchura de los margenes no deberia ser inferior a la correspondiente a los tramos
rectilineos adyacentes de la calle de rodaje.

3.10.2 Recomendacién.— La supefficie de los margenes de las calles de rodaje destinadas a ser
utilizadas por aviones equipados con turbinas, deberia prepararse de modo que resista a la erosion y no
dé lugar a la ingestién de materiales sueltos de la superficie por los motores de los aviones.

3.11 Franjas de las calles de rodaje

Nota.— Los textos de orientacion sobre las caracteristicas de las franjas de las calles de rodaje
figuran en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 2.

Generalidades

3.11.1 Cada calle de rodaje, excepto las calles de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave,
debera estar situada dentro de una franja.

Anchura de las franjas de las calles de rodaje
3.11.2 Recomendacion.— Cada franja de calle de rodaje deberia extenderse simétricamente a
ambos lados del gje de la calle de rodaje y en toda la longitud de ésta hasta la distancia con respecto al

eje especificada en la columna 11 de la Tabla 3-1, por lo menos.
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Objetos en las franjas de las calles de rodaje

Nota.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
franjas de las calles de rodaje.

3.11.3 Recomendacion.— La franja de la calle de rodaje deberia estar libre de objetos que puedan
poner en peligro a los aviones en rodaje.

Nota.— Deberan tenerse en cuenta el emplazamiento y el disefio de los desaglies en las franjas de
las calles de rodaje para evitar dafios en los aviones que accidentalmente se salgan de la calle de
rodaje. Es posible que se requieran tapas de desaglie especialmente disefiadas.

Nivelacion de las franjas de las calles de rodaje

3.11.4 Recomendacién.— La parte central de una franja de calle de rodaje deberia proporcionar una
zona nivelada a una distancia del eje de la calle de rodaje de por lo menos:

— 11 m cuando la letra de clave sea A;
— 12,5 m cuando la letra de clave sea B o C;
— 19 m cuando la letra de clave sea D;
— 22 m cuando la letra de clave sea E; y
— 30 m cuando la letra de clave sea F.
Pendientes de las franjas de las calles de rodaje
3.11.5 Recomendaciéon.— La superficie de la franja situada al borde de una calle de rodaje o del
margen correspondiente, si se provee, deberia estar al mismo nivel que éstos y su parte nivelada no
deberia tener una pendiente transversal ascendente que exceda del:
— 2,6% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea C, D, Eo F; y
— 3% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea A o B;
la pendiente ascendente se mide utilizando como referencia la pendiente transversal de la calle de
rodaje contigua, y no la horizontal. La pendiente transversal descendente no deberia exceder del 5%,
medido con referencia a la horizontal.
3.11.6 Recomendacion.— Las pendientes transversales de cada parte de la franja de una calle de
rodaje, mas alla de la parte nivelada, no deberian exceder una pendiente ascendente o descendente del

5% medida hacia afuera de la calle de rodaje.

3.12 Apartaderos de espera, puntos de espera de la pista, puntos de espera intermedios, y puntos
de espera en la via de vehiculos

Generalidades

3.12.1 Recomendacion.— Cuando haya una gran densidad de transito deberian proveerse uno o
mas apartaderos de espera.
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3.12.2 Se estableceran uno o mas puntos de espera de la pista:
a) en la calle de rodaje, en la interseccion de la calle de rodaje y una pista; y

b) en la interseccién de una pista con otra pista cuando la primera pista forma parte de una ruta
normalizada para el rodaje.

3.12.3 Se establecera un punto de espera de la pista en una calle de rodaje cuando el emplazamiento
o la alineacion de la calle de rodaje sea tal que las aeronaves en rodaje o vehiculos puedan infringir las
superficies limitadoras de obstaculos o interferir en el funcionamiento de las radioayudas para la
navegacion.

3.12.4 Recomendacion.— Deberia establecerse un punto de espera intermedio en una calle de
rodaje en cualquier punto que no sea un punto de espera de la pista, cuando sea conveniente definir un
limite de espera especifico.

3.12.5 Se establecera un punto de espera en la via de vehiculos en la interseccion de una via de
vehiculos con una pista.

Emplazamiento

3.12.6 La distancia entre un apartadero de espera, un punto de espera de la pista establecido en una
interseccion de calle de rodaje/pista o un punto de espera en la via de vehiculos y el eje de una pista se
ajustara a lo indicado en la Tabla 3-2 y, en el caso de una pista para aproximaciones de precision, sera
tal que una aeronave o un vehiculo que esperan no interfieran con el funcionamiento de las radioayudas
para la navegacion.

3.12.7 Recomendacién.— A una elevacion superior a 700 m (2 300 ft), la distancia de 90 m que se
especifica en la Tabla 3-2 para una pista de aproximacién de precision de numero de clave 4, deberia
aumentarse del modo que se indica a continuacion:

a) hasta una elevacion de 2 000 m (6 600 ft), 1 m por cada 100 m (330 ft) en exceso de 700 m (2 300
ft);

b) una elevacién en exceso de 2 000 m (6 600 ft) y hasta 4 000 m (13 320 ft); 13 m mas 1,5 m por
cada 100 m (330 ft) en exceso de 2 000 m (6 600 ft); y

¢) una elevacién en exceso de 4 000 m (13 320 ft) y hasta 5 000 m (16 650 ft); 43 m mas 2 m por cada
100 m (330 ft) en exceso de 4 000 m (13 320 ft).

3.12.8 Recomendacion.— Si /a elevacion de un apartadero de espera, de un punto de espera de la
pista, o de un punto de espera en la via de vehiculos, es superior a la del umbral de la pista, en el caso
de pistas de aproximacion de precision cuyo numero de clave sea 4, la distancia de 90 m o de 107,5 m,
segun corresponda, que se indica en la Tabla 3-2 deberia aumentarse otros 5 m por cada metro de
diferencia de elevacion entre la del apartadero o punto de espera y la del umbral.

3.12.9 El emplazamiento de un punto de espera de la pista, establecido de conformidad con 3.12.3,
sera 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/MLS, ni
interfiera en el funcionamiento de las radioayudas para la navegacion.
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Tabla 3-2. Distancias minimas entre el eje de la pista y un apartadero de espera,
un punto de espera de la pista o punto de espera en la via de vehiculos

Numero de clave

Tipo de pista 1 2 3 4
Aproximacién visual 30m 40m 75m 75m
Aproximacion que no es de precision 40m 40 m 75m 75 m
Aproximacion de precision de Categoria 60 m" 60 m" 90 m*’ 90 m""*
Aproximacion de precision de Categorias IT y I — — 90 m* 90 m*"¢
Despegue 30m 40m 75m 79m

a. Silaelevacion del apartadero de espera, del punto de espera de la pista o del punto de espera en la via de vehiculos 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 condicidn de no
penetrar la superficie de transicion interna.

b. Puede ser necesario aumentar esta distancia en el caso de las pistas de aproximacion de precision, a fin de no interferir con las radioayudas para
la navegacion, en particular, con las instalaciones relativas a trayectoria de planeo y localizadores. La informacion sobre las dreas criticas y
sensibles del ILS y del MLS figura en el Anexo 10, Volumen I, Adjuntos C y G. respectivamente (véase ademads 3.12.6).

Nota 1. La distancia de 90 m para el mimero de clave 3 0 4 se basa en aeronaves con un emipenaje de 20 m de altura, una distancia entre
la proa y la parte mas alta del empenaje de 52,7 m y una altura de fa proa de 10 m en espera, a un dngulo de 45°0 mas con respecto al eje de
la pista. hallandose fuera de la zona despejada de obstdculos y sin tenerla en cuenta para el calculo de la OCAVH.

Nota 2.— La distancia de 60 m para el numero de clave 2 se basa en una aeronave con un empenaje de 8 m de altura, una distancia entre la
proa y la parte mas alta del empenaje de 24.6 m y una altura de la proa de 5.2 m en espera, a un angulo de 45° o mas con respecto al eje de la
pista, hallandose fuera de la zona despejada de obstéaculos.

c. Cuando la letra de clave sea F, esta distancia deberia ser de 107.5 m.
Nota.— La distancia de 107.5 m para el nimero de clave 4 cuando la letra de clave es I se basa en acronaves con un empenaje de 24 m de

altura, una distancia entre la proa y la parte mas alta del empenaje de 62,2 m y una allura de la proa de 10 m en espera, a un dngulo de 45° 0
mas con respecto al eje de la pista, hallandose fuera de la zona despejada de obstadculos.

3.13 Plataformas
Generalidades
3.13.1 Recomendacion.— Deberian proveerse plataformas donde sean necesarias para que el
embarque y desembarque de pasajeros, carga o correo, asi como las operaciones de servicio a las
aeronaves puedan hacerse sin obstaculizar el transito del aerédromo.

Extension de las plataformas

3.13.2 Recomendacion.— E/ area total de las plataformas deberia ser suficiente para permitir el
movimiento rapido del transito de aerédromo en los periodos de densidad maxima prevista.

Resistencia de las plataformas

3.13.3 Recomendacion.— Toda parte de la plataforma deberia poder soportar el transito de las
aeronaves que hayan de utilizarla, teniendo en cuenta que algunas porciones de la plataforma estaran
sometidas a mayor intensidad de transito y mayores esfuerzos que la pista como resultado del
movimiento lento o situacion estacionaria de las aeronaves.

Pendientes de las plataformas

3.13.4 Recomendaciéon.— Las pendientes de una plataforma, comprendidas las de una calle de
acceso al puesto de estacionamiento de aeronaves, deberian ser suficientes para impedir la
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acumulacioén de agua en la superficie, pero sus valores deberian mantenerse lo mas bajos que permitan
los requisitos de drenaje.

3.13.5 Recomendacion.— En un puesto de estacionamiento de aeronaves, la pendiente maxima no
deberia exceder del 1%.

Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave

3.13.6 Recomendacion.— Un puesto de estacionamiento de aeronaves deberia proporcionar los
siguientes margenes minimos de separacion entre la aeronave que utilice el puesto y cualquier edificio,
aeronave en otro puesto de estacionamiento u otros objetos adyacentes:

Letra de clave Margen
A 3m

3m
45m
7,6m

7,6m

mM mMm T O W

7,6m

De presentarse circunstancias especiales que lo justifiquen, estos margenes pueden reducirse en los

puestos de estacionamiento de aeronaves con la proa hacia adentro, cuando la letra de clave sea D, E o
F:

a) entre la terminal, incluido cualquier puente fijo de pasajeros y la proa 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.

Nota.— En las plataformas, también debe tomarse en consideracion la provision de calles de servicio
y zonas para maniobras y deposito de equipo terrestre (véase el Manual de disefio de aerédromos (Doc
9157), Parte 2, que contiene orientacion sobre deposito de equipo terrestre).

3.14 Puesto de estacionamiento aislado para aeronaves

3.14.1 Se designara un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves o se informara a la torre de
control del aerédromo de un area o areas adecuadas para el estacionamiento de una aeronave que se
sepa o se sospeche que esta siendo objeto de interferencia ilicita, o que por otras razones necesita ser
aislada de las actividades normales del aerédromo.

3.14.2 Recomendacion.— E/ puesto de estacionamiento aislado para aeronaves deberia estar
ubicado a la maxima distancia posible, pero en ningun caso a menos de 100 m de los otros puestos de
estacionamiento, edificios o areas publicas, etfc. Deberia tenerse especial cuidado en asegurar que el
puesto de estacionamiento no esté ubicado sobre instalaciones subterraneas de servicio, tales como gas
y combustible de aviacion, y, dentro de lo posible, cables eléctricos o de comunicaciones.
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3.15 Instalaciones de deshielo/antihielo

Nota.— La seguridad y la eficiencia de las operaciones de aviones son de capital importancia cuando
se trata de disefiar instalaciones de deshielo y antihielo de aviones. En el Manual de operaciones de
deshielo y antihielo para aeronaves en tierra (Doc 9640), se puede obtener orientacién mas detallada.

Generalidades

3.15.1 Recomendacion.— En los aeroédromos en que se prevean condiciones de engelamiento
deberian proporcionarse instalaciones de deshielo/antihielo de aviones.

En aquellos aeropuertos en los que no se dispusiera de instalaciones de deshielo/antihielo de aviones,
el gestor aeroportuario debera publicar en su AIP esta informacion e incluir un procedimiento de
actuacion en su Manual de Aeropuerto, que garantice la seguridad operacional, cuando se prevean
condiciones de engelamiento.

Emplazamiento

3.15.2 Recomendacion.— Deberian proveerse instalaciones de deshielo/antihielo en los puestos de
estacionamiento de aeronaves o en areas distantes especificas a lo largo de la calle de rodaje que
conduce a la pista destinada a despegue, siempre que se establezcan los arreglos de desagiie
adecuados para recoger y eliminar de manera segura el excedente de liquido de deshielo y antihielo a
fin de evitar la contaminacion de aguas subterraneas. Asimismo, deberian considerarse las
repercusiones del volumen de trafico y del régimen de salidas.

Nota 1.— Uno de los factores que mas influyen en el emplazamiento de la instalacion de
deshielo/antihielo es la necesidad de asegurar que el tiempo maximo de efectividad del tratamiento
antihielo todavia esté vigente al término del rodaje y al darse al aviéon objeto de tratamiento la
autorizacion de despegue.

Nota 2. — Las instalaciones distantes compensan las condiciones meteorolégicas cambiantes cuando
se prevén condiciones de engelamiento o ventisca alta a lo largo de la ruta de rodaje que toma el avion
hacia la pista destinada a despegue.

3.15.3 Recomendacion.— Las instalaciones de deshielo/antihielo deberian emplazarse de modo que
queden fuera de las superficies limitadoras de obstaculos especificadas en el Capitulo 4, y no causen
interferencia en las radioayudas para la navegacion, asimismo deberian ser claramente visibles desde la
torre de control de transito aéreo para dar la autorizacion pertinente al avion que recibe tratamiento.

3.15.4 Recomendacion.— Las instalaciones de deshielo/antihielo deberian emplazarse de modo que
permitan la circulacion expedita del transito, quizas mediante una configuracion de circunvalacioén, y no
se requieran maniobras de rodaje no habituales para entrar y salir de ellas.

Nota.— Los efectos de chorro de los reactores que produce un avién en movimiento en otros aviones
que reciben el tratamiento antihielo o que van en rodaje detras, habran de tenerse en cuenta para evitar
que se vea afectada la calidad del tratamiento.

Tamano y numero de las areas de deshielo/antihielo
Nota.— Un area de deshielo/antihielo de aviones consta de a) un area interior donde se estaciona el

avién que va a recibir el tratamiento, y b) un area exterior para el movimiento de dos o mas unidades
moviles de equipo de deshielo/antihielo.
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3.15.5 Recomendacion.— E/ tamafio del area de deshielo/antihielo deberia ser igual al area de
estacionamiento que se requiere para los aviones mas exigentes en una categoria dada con una zona
pavimentada libre de por lo menos 3,8 m alrededor del avién para el movimiento de los vehiculos de
deshielo/antihielo.

Nota.— Cuando se provea mas de un area de deshielo/antihielo, se tendra en cuenta que las zonas
para el movimiento de vehiculos de deshielo/antihielo que se proporcionan en areas de
deshielo/antihielo adyacentes no se superpongan, y que sean exclusivas de cada una de estas areas.
Asimismo, sera preciso tener en cuenta que la circulacion de otros aviones por la zona tendra que
realizarse de conformidad con las distancias de separacion que se especifican en 3.15.9 y 3.15.10.

3.15.6 Recomendacion.— E/ numero de areas de deshielo/antihielo que se necesitan deberia
determinarse en funcion de las condiciones meteorolégicas, el tipo de aviones que va a recibir
tratamiento, el método de aplicacion del liquido de deshielo/antihielo, el tipo y la capacidad del equipo
que se usa para el tratamiento y el régimen de salidas.

Nota.— Véase el Manual de disefo de aerédromos (Doc 9157), Parte 2.

Pendientes de las areas de deshielo/antihielo

3.15.7 Recomendacion.— Deberian proveerse areas de deshielo/antihielo con pendiente adecuada
para asegurar un drenaje satisfactorio de la zona y permitir recoger todo el liquido de deshielo/antihielo
excedente que se derrama de la aeronave. La pendiente longitudinal méaxima deberia ser lo mas
reducida posible y la pendiente transversal deberia ser del 1% como maximo.

Resistencia de las areas de deshielo/antihielo

3.15.8 Recomendacion.— Las areas de deshielo/antihielo deberian tener capacidad de soportar el
trafico de las aeronaves para las cuales esta previsto que presten servicio, teniendo en cuenta el hecho
de que las areas de deshielo/antihielo, al igual que las plataformas, estaran sujetas a una densidad de
trafico mas intensa y, debido a que las aeronaves que reciben tratamiento se desplazan lentamente o
bien estan estacionadas, a esfuerzos mas intensos que las pistas.

Distancias de separacidn en las areas de deshielo/antihielo

3.15.9 Recomendacion.— Las areas de deshielo/antihielo deberian proveer las distancias minimas
especificadas en 3.13.6 para los puestos de estacionamiento de aeronaves. Si el trazado del area
incluye una configuraciéon de circunvalacion, deberian proporcionarse las distancias de separacion
minimas que se especifican en la Tabla 3-1, columna 12.

3.15.10 Recomendacion.— Cuando las instalaciones de deshielo/antihielo estén emplazadas junto a
una calle de rodaje ordinaria, deberia proporcionarse la distancia de separacion minima de calle de
rodaje especificada en la Tabla 3-1, columna 11. (Véase la Figura 3-4).

Consideraciones relativas al medio ambiente

Nota.— El excedente de liquido de deshielo/antihielo que se derrama de los aviones encierra el
peligro de contaminacién del agua subterranea, ademas de afectar a las caracteristicas de rozamiento
de la superficie del pavimento.
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3.15.11 Recomendacion.— A/ realizar actividades de deshielo/antihielo, el desaglie de la superficie
deberia planificarse de modo que el excedente de liquido de deshielo/antihielo se recoja separadamente,
evitando que se mezcle con el escurrimiento normal para que no se contamine el agua en el terreno.

Calle de rodaje

\\ v;,-. |
4 =X
Distancia de separacion 7=
minima (véanse 3.15.10 y %
Tabla 3-1, columna 11)

Sefial de punto de espera
intermedio

AN
\

N\
s

Instalacion de deshielo/antihielo

Figura 3-4. Distancia de separaciéon minima en las instalaciones
de deshielo/antihielo
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CAPITULO 4. RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS

Nota 1.— La finalidad de las especificaciones del presente capitulo es definir el espacio aéreo que
debe mantenerse libre de obstaculos alrededor de los aerédromos para que puedan llevarse a cabo
con seguridad las operaciones de aviones previstas y evitar que los aerédromos queden inutilizados
por la multiplicidad de obstaculos en sus alrededores. Esto se logra mediante una serie de
superficies limitadoras de obstaculos que marcan los limites hasta donde los objetos pueden
proyectarse en el espacio aéreo.

Nota 2.— Los objetos que atraviesan las superficies limitadoras de obstaculos especificadas en
este capitulo, pueden, en ciertas circunstancias, dar lugar a una mayor altitud o altura de
franqueamiento de obstaculos en el procedimiento de aproximacion por instrumentos o en el
correspondiente procedimiento de aproximacion visual en circuito o ejercer otro impacto operacional
en el disefio de procedimientos de vuelo. Los criterios de disefio de procedimientos de vuelo se
indican en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea —Operacion de aeronaves
(PAN-OPS) (Doc 8168).

Nota 3.— En 5.3.5.41 a 5.3.5.45 se indica lo relativo al establecimiento y a los requisitos de las
supetficies de proteccion contra obstaculos para los sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacion.

4.1 Superficies limitadoras de obstaculos

Nota.— Véase la Figura 4-1.

Superficie horizontal externa

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos(Doc 9137), Parte 6, se da orientacién sobre la
necesidad de establecer una superficie horizontal externa y sobre sus caracteristicas.

Superficie conica

4.1.1 Descripcion.— Superficie conica. Una superficie dependiente ascendente y hacia afuera que
se extiende desde la periferia de la superficie horizontal interna.

4.1.2 Caracteristicas.— Los limites de la superficie conica 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.

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

Superficie horizontal interna

4.1.4 Descripcion.— Superficie horizontal interna. Superficie situada en un plano horizontal sobre un
aerodromo y sus alrededores.

4.1.5 Caracteristicas.— EIl radio o limites exteriores de la superficie horizontal interna se mediran
desde el punto o puntos de referencia que se fijen con este fin.
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Nota.— No es preciso que la superficie horizontal interna sea necesariamente circular. En el Manual
de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 6, se da orientacion sobre la determinacion de la
extension de la superficie horizontal interna.

4.1.6 La altura de la superficie horizontal interna se medira por encima del punto de referencia para la
elevacion que se fije con este fin.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos(Doc 9137), Parte 6, se da orientacién sobre la
determinacion del punto de referencia para la elevacion.

Superficie de aproximacion

4.1.7 Descripcion.— Superficie de aproximacién. Plano inclinado o combinacion de planos anteriores
al umbral.

4.1.8 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de aproximacion seran:

a) un borde interior de longitud especificada, horizontal y perpendicular a la prolongacion del eje de
pista y 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;

c) un borde exterior paralelo al borde interior; y

d) las superficies mencionadas variaran cuando se realicen aproximaciones con desplazamiento
lateral, con desplazamiento o en curva. Especificamente, 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.

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

4.1.10 La pendiente o pendientes de la superficie de aproximacion se medira n en el plano vertical que

contenga aleje de pista y continuara conteniendo al eje de toda derrota con desplazamiento lateral o

en curva.

Nota.— Véase la Figura 4-1.

Superficie de aproximacién interna

4.1.11 Descripcion.— Superficie de aproximacion interna. Porcion rectangular de la superficie de
aproximacion inmediatamente anterior al umbral.

4.1.12 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de aproximacion interna seran:

a) un borde interior que coincide con el emplazamiento del borde interior de la superficie de
aproximacién pero que posee una longitud propia determinada;

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

¢) un borde exterior paralelo al borde interior.

4-2

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Martes 26 de julio de 2011

Sec. I.

Pag. 83764

—
De fransicion
n x
"De aprox|.2 De apromma De ascensoen el
macién 7 despegue
De aproximacion LFranJa
inter{:
|

Horizontal interna

De aproximacion De ascensoen el despegue
N Comca ¢ Horizontal intern /%r‘
Seccion A-A

De {ransicion
De aprommauon

SV

“““““ De aproximacion interna

Seccion B-B

Véase la Figura 4-2 por lo que respecta a las superficies limitadoras de obstaculos
de transicion interna y de aterrizaje interrumpido
y el Adjunto B para tener una panoramica tridimensional

Figura 4-1. Superficies limitadoras de obstaculos
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Figura 4-2. Superficies limitadoras de obstaculos de aproximacion interna,
de transicion interna y de aterrizaje interrumpido

Superficie de transicion

4.1.13 Descripcion.— Superficie de transicién. Superficie compleja que se extiende a lo largo del

borde de la franja y parte del borde de la superficie de aproximacion, de pendiente ascendente y
hacia afuera hasta la superficie horizontal interna.

4.1.14 Caracteristicas.— Los limites de una superficie de transicién seran:

a) un borde inferior que comienza en la interseccion 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.
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4.1.15 La elevacion de un punto en el borde inferior sera:

a) a lo largo del borde de la superficie de aproximacién: igual a la elevacién de la superficie de
aproximacién en dicho punto; y

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

Nota.— Como consecuencia de b), 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 de la pista es rectilineo. La interseccion de
la superficie de transicion con la superficie horizontal interna debe ser también una linea curva o
recta dependiendo del perfil de la pista.

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

Superficie de transicion interna

Nota.— La finalidad de la superficie de transicién interna es servir de superficie limitadora de
obstéaculos para las ayudas a la navegacion, las aeronaves y otros vehiculos que deban hallarse en
las proximidades de la pista. De esta superficie sélo deben sobresalir los objetos frangibles. La
funcién de la superficie de transicion definida en 4.1.13 es la de servir en todos los casos de
supetficie limitadora de obstaculos para los edificios, eftc.

4.1.17 Descripcion.— Superficie de transicion interna. Superficie similar a la superficie de
transicién pero mas préxima a la pista.

4.1.18 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de transicion interna seran:

a) un borde inferior que comience al final de la superficie de aproximacién interna y que se
extienda a lo largo del lado de la superficie de aproximacion interna hasta el borde interior 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.
4.1.19 La elevacion de un punto en el borde inferior sera:

a) a lo largo del lado de la superficie de aproximaciéon interna y de la superficie de aterrizaje
interrumpido: igual a la elevacion de la superficie considerada en dicho punto; y

b) a lo largo de la franja: igual a la elevacion del punto mas proximo sobre el eje de pista o de su
prolongacion.

Nota.— Como consecuencia de b), la superficie de transicién 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 interseccion
de la supefficie de transicién interna con la superficie horizontal interna debe ser también una linea curva
o recta dependiendo del perfil de la pista.

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

4-5
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Superficie de aterrizaje interrumpido
4.1.21 Descripcion.— Superficie de aterrizaje interrumpido. Plano inclinado situado a una distancia
especificada después del umbral, que se extiende entre las superficies de transicion internas.
4.1.22 Caracteristicas.— 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

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

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

4.1.24 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
4.1.25 Descripcion.— 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.

4.1.26 Caracteristicas.— 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 obstaculos, 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 uniformemente, con un
angulo determinado respecto a la derrota de despegue, hasta una anchura final especificada,
manteniendo después dicha anchura a lo largo del resto de la superficie de ascenso en el
despegue; y

c) un borde exterior horizontal y perpendicular a la derrota de despegue especificada.

4.1.27 La elevacién 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; 0 a la del punto mas alto sobre el suelo en el eje de la
zona libre de obstaculos, cuando exista ésta.

4.1.28 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.

4.1.29 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.

4.2 Requisitos de la limitaciéon de obstaculos

Nota.— Los requisitos relativos a las superficies limitadoras de obstaculos se determinan en funcion
de la utilizacién prevista de la pista (despegue o aterrizaje y tipo de aproximacion) y se han de aplicar

4-6

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

) Tk:.
g &)

o] ‘nn;

7.

i

Martes 26 de julio de 2011 Sec.l. Pag. 83768

cuando la pista se utilice de ese modo. En el caso de que se realicen operaciones en las dos direcciones
de la pista, cabe la posibilidad de que ciertas superficies queden anuladas debido a los requisitos mas
rigurosos a que se ajustan otras superficies mas bajas.

Pistas de vuelo visual

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

— superficie conica;

— superficie horizontal interna;
— superficie de aproximacion; y
— superficies de transicion.

4.2.2 Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en la Tabla 4-1.

4.2.3 No se permitira la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de una
superficie de aproximacion o de una superficie de transicion, excepto cuando el nuevo objeto o el objeto
agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.

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

4.2.4 Recomendacion.— No deberian permitirse la presencia de nuevos objetos ni agrandar los
existentes por encima de la superficie conica o de la superficie horizontal interna, excepto cuando el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio
aeronautico de seguridad, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante
la regularidad de las operaciones de aviones.

4.2.5 Recomendacion.— En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos existentes por
encima de cualquiera de las superficies prescritas en 4.2.1, excepto cuando el objeto estuviera
apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio aeronautico de
seguridad, que el objeto no comprometeria la sequridad, ni afectaria de modo importante la regularidad
de las operaciones de aviones.

Nota.— Debido a las pendientes transversales o longitudinales que pueden existir en una franja, es
posible que en ciertos casos el borde interior de la superficie de aproximacion o partes del mismo se
encuentren por debajo de la elevacion correspondiente a dicha franja. No se pretende que se nivele la
franja para que coincida con el borde interior de la superficie de aproximaciéon, ni esto quiere decir que
haya que eliminar las partes del terreno o los objetos que se encuentren por encima de dicha superficie
mas alla del borde de la franja pero por debajo del nivel de la misma, a menos que se considere que
pueden representar un peligro para los aviones.

4.2.6 Recomendacion.— A/ estudiar las propuestas de nuevas construcciones deberia tenerse en

cuenta la posible construccion, en el futuro, de una pista de aproximacion por instrumentos y la
consiguiente necesidad de contar con superficies limitadoras de obstaculos mas restrictivas.

4.7
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Pistas para aproximaciones que no son de precision

4.2.7 En las pistas para aproximaciones que no son de precision se estableceran las siguientes
superficies limitadoras de obstaculos:

— superficie conica;
— superficie horizontal interna;
— superficie de aproximacion; y
— superficies de transicion.
4.2.8 Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en la Tabla 4-1, excepto en el caso de la seccion horizontal de la

superficie de aproximacion (véase 4.2.9).

4.2.9 La superficie de aproximacién 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 elevacién del umbral; o

b) el plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que determine la altitud/altura
de franqueamiento de obstaculos (OCA/H); tomandose el que sea mas alto.

4-8
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Tabla 4-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos
PISTAS DE ATERRIZAJE
CLASIFICACION DE LAS PISTAS
Aproximacién Aproxmmacion de precision
Aproximacion visual que no sea de precision Caregoria [ Caregoria I o III
Numero de clave Numero de clave Numero de clave  Numero de clave
Superficies v dimensiones® 1 2 3 4 1.2 3 4 12 34 34
FERY )Y 24 PR ey Ay rm fon fay f1nn f11y
L (2} 3 () 5} (G} () (8} 8 (10) 1l
CONICA
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Alrura 35m 35m 75m 100 m 60m 75 100 m 60m 100 m 100 m
HORIZONTAL INTERNA
Altura 45m 45 m 45 m 45 m 45m 45m 45m 45m 45m 45m
Radio 2000m  2500m 4000m  4000m 3500m  4000m 4000m 3500m 4000m 4000m
APROXIMACION INTERNA
Anchura — — — — — — — 90 m 120m* 120 m*
Distancia desde el umbral — — — — — — — 60 m 60 m 60 m
Longitud — — — — — — — 900 m 900 m 900 m
Pendiente 2.5% 2% 2%
APROXIMACION
Longitud del borde interior 60 m 80m 150m 150m 150m 300m 300 m 150 m 300 m 300 m
Distancia desde el umbral 30m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Primera seccion
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 — — — — — 3600m° 3600m° 12000m 3 600m° 3600 m”
Pendiente — — — — — 2.5% 2.5% 3% 2.5% 2.5%
Seccidn horizontal
Longitud — — — — — 3400m° 8400m° — 8400 " 8 400 m”
Longitud total — — — — — 15000m 15000m 15000m 15000m 15000 m
DE TRANSICION
Pendiente 20% 20% 14.3% 14.3% 20% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3%
DE TRANSICION INTERNA
Pendiente — — — — — — — 40% 33.3% 333%
SUPERFICIE DE ATERRIZAJE
INTERRUMPIDO
Longitud del borde interior — — — — — — — 90 m 120 m* 120 m*
Distancia desde el umbral — — — — — — — ¢ 1800 m? 1800 m?
Divergencia (a cada lado) — — — — — — — 10% 10% 10%
— — 4% 3.33% 3.33%

Pendiente — — — — —

Salvo que se indique de otro modo. todas las dimensiones se miden horizontalmente.
Longitud varable (véase 4.2.9 6 4.2.17).

Distancia hasta el extremo de la franga

O distancia hasta el extremo de pista. s1 esta distancia es menor.

oo o

Cuando la letra de clave sea F [columna 3) de Ia Tabla 1-1]. la anchura se aumenta a 155 m. Véase la Circular 301 Nuevos aviones de mayor tamaiio —
Transgresion de la zona despejada de obstdculos: medidas operacionales y estudio aerondutico. para obtener informacion sobre los aviones de letra de clave F

equipados con avidnica digital para ofrecer mandos de direccién para mantener una ruta establecida durante una maniobra de “motor v al are™.
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4.2.10 No se permitira la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de una
superficie de aproximacion, dentro de la distancia de 3 000 m del borde interior o por encima de una
superficie de transicion, excepto cuando el nuevo objeto o el objeto agrandado esté apantallado por un
objeto existente e inamovible.

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

4.2.11 Recomendacion.— No deberian permitirse nuevos objetos ni agrandar los existentes por
encima de la superficie de aproximacion, a partir de un punto situado mas alla de 3 000 m del borde
interno, o por encima de la superficie conica o de la superficie horizontal interna, excepto cuando el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio
aeronautico de seguridad, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante
la regularidad de las operaciones de aviones.

4.2.12 Recomendacion.— En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos existentes que
sobresalgan por encima de cualquiera de las superficies prescritas en 4.2.7, excepto cuando el objeto
estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio aeronautico
de seguridad, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante la
reqularidad de las operaciones de aviones.

Nota.— Debido a las pendientes transversales o longitudinales que pueden existir en una franja, es
posible que en ciertos casos el borde interior de la superficie de aproximacion o partes del mismo se
encuentren por debajo de la elevacion correspondiente a dicha franja. No se pretende que se nivele la
franja para que coincida con el borde interior de la superficie de aproximaciéon, ni esto quiere decir que
haya que eliminar las partes del terreno o los objetos que se encuentren por encima de dicha superficie
mas alla del borde de la franja pero por debajo del nivel de la misma, a menos que se considere que
pueden representar un peligro para los aviones.

Pistas para aproximaciones de precision

Nota 1.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento y construccion de equipo e
instalaciones en las zonas de operaciones.

Nota 2.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6, se da orientacion sobre las superficies
limitadoras de obstaculos para las pistas para aproximaciones de precision.

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

— superficie conica;

— superficie horizontal interna;
— superficie de aproximacion; y
— superficies de transicion.

4.2.14 Recomendacion.— Respecto a las pistas para aproximaciones de precision de Categoria |
deberian establecerse las siguientes superficies limitadoras de obstaculos:

— superficie de aproximacion interna;
— superficies de transicion interna; y

— superficie de aterrizaje interrumpido.

4-10
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4.2.15 Respecto a las pistas para aproximaciones de precision de Categoria Il o lll se estableceran las
siguientes superficies limitadoras de obstaculos.

— superficie conica;

— superficie horizontal interna;

— superficie de aproximacién y superficie de aproximacion interna;
— superficies de transicion;

— superficies de transicion interna; y

— superficie de aterrizaje interrumpido.

4.2.16 Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en la Tabla 4-1, excepto en el caso de la seccién horizontal de la
superficie de aproximacion (véase 4.2.17).

4.2.17 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 elevacién del umbral; o

b) el plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que determine el limite de
franquea-miento de obstaculos;

tomandose el que sea mayor.

4.2.18 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 excepcion de los objetos
frangibles que, por su funcion, deban estar situados en la franja. No se permitiran objetos moéviles sobre
estas superficies durante la utilizacion de la pista para aterrizajes.

4.2.19 No se permitira la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de una
superficie de aproximacion, o de una superficie de transicion, excepto cuando el nuevo objeto o el objeto
agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.

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

4.2.20 Recomendacion.— No deberia permitirse la presencia de nuevos objetos ni agrandar los
existentes por encima de la superficie conica y de la superficie horizontal interna, excepto cuando, el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio
aeronautico de seguridad, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante
la regularidad de las operaciones de aviones.

4.2.21 Recomendacion.— En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos existentes que
sobresalgan por encima de la superficie de aproximacion, de la superficie de transicién, de la superficie
conica y de la superficie horizontal interna, excepto cuando un objeto estuviera apantallado por otro
objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio aeronautico de sequridad, que el objeto no
comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante la regularidad de las operaciones de
aviones.
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Nota.— Debido a las pendientes transversales o longitudinales que pueden existir en una franja, es
posible que en ciertos casos el borde interior de la superficie de aproximaciéon o partes del mismo se
encuentren por debajo de la elevacion correspondiente a dicha franja. No se pretende que se nivele la
franja para que coincida con el borde interior de la superficie de aproximaciéon, ni esto quiere decir que
haya que eliminar las partes del terreno o los objetos que se encuentren por encima de dicha superficie
mas alla del borde de la franja pero por debajo del nivel de la misma, a menos que se considere que
pueden representar un peligro para los aviones.

Pistas destinadas al despegue

4.2.22 En las pistas destinadas al despegue se establecera la siguiente superficie limitadora de
obstaculos:

— superficie de ascenso en el despegue.

4.2.23 Las dimensiones de las superficies no seran inferiores a las que se especifican en la Tabla 4-2
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.

4.2.24 Recomendacion.— Deberian examinarse las caracteristicas operacionales de los aviones
para los que dicha pista esté prevista para determinar si es conveniente reducir la pendiente
especificada en la Tabla 4-2 cuando se hayan de tener en cuenta condiciones criticas de operacion. Si
se reduce la pendiente especificada, deberia hacerse el correspondiente ajuste en la longitud del area
de ascenso en el despegue, para proporcionar proteccion hasta una altura de 300 m.

Nota.— Cuando las condiciones locales sean muy distintas de las condiciones de la atmosfera tipo al
nivel del mar, puede ser aconsejable reducir la pendiente especificada en la Tabla 4-2. La importancia de
esta reduccion depende de la diferencia entre las condiciones locales y las condiciones de la atmodsfera
tipo al nivel del mar, asi como de las caracteristicas de performance y de los requisitos de operacién de
los aviones para los que dicha pista esté prevista.

4.2.25 No se permitira la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de una
superficie de ascenso en el despegue, excepto cuando, el nuevo objeto o el objeto agrandado esté
apantallado por un objeto existente e inamovible.

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

4.2.26 Recomendacion.— Si ningun objeto llega a la superficie de ascenso en el despegue, de 2%

(1:50) de pendiente, deberia limitarse la presencia de nuevos objetos a fin de preservar la superficie libre
de obstaculos existente, o una superficie que tenga una pendiente de 1,6% (1:62,5).
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Tabla 4-2. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

PISTAS DESTINADAS AL DESPEGUE

Numero de clave

Superficie v dimensiones’ 2 jo4
(1 (2) (3) (4)
DE ASCENSO EN EL DESPEGUE
Longitud del borde interior 60 m 80m 180 m
Distancia desde el extremo de la pisra" 30m 60m 60 m
Divergencia (a cada lado) 10%% 10% 2.5%
Anchura final 380m 580m 1200m
1 800 m
Longitud 1 600 m 2500 m 15000 m
Pendiente 5% 4% 29%°

a. Salvo que se indique de otro modo. todas las dimensiones s miden horizontalmente
b. Superficie de ascenso en el despegue comienza en el extremo de la zona libre de obstaculos s1 la longitud de ésta
excede de la distancia especificada

s}

1 800 m cuando la derrota prevista mcluva cambios de rumbo mavores de 137 en las operaciones realizadas en IMC. o
en VMC durante la noche
d. Véanse 4.2.24 v 4226,

4.2.27 Recomendacion.— En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos existentes que
sobresalgan por encima de una superficie de ascenso en el despegue, excepto cuando un objeto esté
apantallado por otro objeto existente e inamovible o se determine, tras un estudio aeronautico de
seguridad, que el objeto no comprometeria la seguridad ni afectaria de modo importante la regularidad
de las operaciones de aviones.

Nota.— Es posible que, en algunos casos, debido a las pendientes transversales que puedan existir
en una franja o una zona libre de obstaculos, algunas partes del borde interior de la superficie de
ascenso en el despegue se encuentren por debajo de la elevacion correspondiente a dicha franja o zona
libre de obstaculos. No se pretende que la franja o la zona libre de obstaculos se nivele para que
coincida con el borde interior de la superficie de ascenso en el despegue, ni tampoco esto quiere decir
que haya que eliminar las partes del terreno o los objetos que se encuentren por encima de dicha
supetficie, pero por debajo del nivel de la franja o zona libre de obstaculos, a menos que se considere
que pueden representar un peligro para los aviones. Se pueden hacer consideraciones de orden similar
en el caso de la unién de la zona libre de obstaculos con la franja, cuando existan diferencias en las
pendientes transversales.
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4.3 Objetos situados fuera de las superficies limitadoras de obstaculos

4.3.1

4.3.2 N/A.

4.4 Otros objetos

4.4.1 Recomendacion.— Los objetos que no sobresalgan por encima de la superficie de
aproximacion pero que sin embargo puedan comprometer el emplazamiento o el funcionamiento éptimo
de las ayudas visuales o las ayudas no visuales, deberian eliminarse en la medida de lo posible.

4.4.2 Recomendacion.— Dentro de los limites de las superficies horizontal interna y cénica deberia
considerarse como obstaculo, y eliminarse siempre que sea posible, todo lo que puede constituir un
peligro para los aviones que se encuentren en el area de movimiento o en vuelo.

Nota.— En ciertas circunstancias, incluso objetos que no sobresalgan por encima de ninguna de las

supetrficies enumeradas en4.1 pueden constituir un peligro para los aviones, como por ejemplo, uno o
mas objetos aislados en las inmediaciones de un aerédromo.
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CAPITULO 5. AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION
5.1 Indicadores y dispositivos de senalizacion
5.1.1 Indicadores de la direccion del viento
Aplicacion
5.1.1.1 Un aerédromo estara equipado con uno o mas indicadores de la direccion del viento.

Emplazamiento

5.1.1.2 Se instalara un indicador de la direcciéon del viento de manera que sea visible desde las
aeronaves en vuelo, o desde el area de movimiento, y de modo que no sufra los efectos de
perturbaciones del aire producidas por objetos cercanos.

Caracteristicas

5.1.1.3 Recomendacion.— E/ indicador de la direcciéon del viento deberia tener forma de cono
truncado y estar hecho de tela, su longitud deberia ser por lo menos de 3,6 m, y su diametro, en la base
mayor, por lo menos de 0,9 m. Deberia estar construido de modo que indique claramente la direccion del
viento en la superficie y dé idea general de su velocidad. El color o colores deberian escogerse para que
el indicador de la direccion del viento pueda verse e interpretarse claramente desde una altura de por lo
menos 300 m teniendo en cuenta el fondo sobre el cual se destaque. De ser posible, deberia usarse un
solo color, preferiblemente el blanco o el anaranjado. Si hay que usar una combinacion de dos colores
para que el cono se distinga bien sobre fondos cambiantes, deberia preferirse que dichos colores fueran
rojo y blanco, anaranjado y blanco, o negro y blanco, y deberian estar dispuestos en cinco bandas
alternadas, de las cuales la primera y la dltima deberian ser del color mas oscuro.

5.1.1.4 Recomendacion.— El/ emplazamiento por lo menos de uno de los indicadores de la direccion
del viento deberia sefialarse por medio de una banda circular de 15 m de didametro y 1,2 m de ancho.
Esta banda deberia estar centrada alrededor del soporte del indicador y deberia ser de un color elegido
para que haya contraste, de preferencia blanco.

5.1.1.5 Recomendacion.— En un aerédromo destinado al uso nocturno deberia disponerse por lo
menos la iluminacién de un indicador de la direccién del viento.

5.1.2 Indicador de la direccion de aterrizaje
Emplazamiento

5.1.2.1 Cuando se provea un indicador de la direccién de aterrizaje, se emplazara el mismo en un
lugar destacado del aerédromo.

Caracteristicas
5.1.2.2 Recomendacién.— E/ indicador de la direccion de aterrizaje deberia ser en forma de “T”.

5.1.2.3 La forma y dimensiones minimas de la “T” de aterrizaje seran las que se indican en la Figura
5-1. El color de la “T” de aterrizaje sera blanco o anaranjado eligiéndose el color que contraste mejor con
el fondo contra el cual el indicador debe destacarse. Cuando se requiera para el uso nocturno, la “T” de
aterrizaje debera estar iluminada, o su contorno delineado mediante luces blancas.
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5.1.3 Lamparas de sefales
Aplicacion
5.1.3.1 En la torre de control de cada aer6dromo controlado se dispondra de una lampara de sefales.

Caracteristicas

5.1.3.2 Recomendacion.— La lampara de sefiales deberia poder producir sefiales de los colores rojo,
verde y blanco, y:

a) poder dirigirse, manualmente, al objetivo deseado;

b) producir una sefial en un color cualquiera, seguida de otra en cualquiera de los dos colores
restantes; y

c¢) transmitir un mensaje en cualquiera de los tres colores, utilizando el coédigo Morse, a una velocidad
de cuatro palabras por minuto como minimo.

Si se elige la luz verde deberia utilizarse el limite restringido de dicho color, como se especifica en el
Apéndice 1, 2.1.2.

5.1.3.3 Recomendacion.— La abertura del haz deberia ser no menor de 1° ni mayor de 3°, con
intensidad luminosa despreciable en los valores superiores a 3°. Cuando la lampara de sefiales esté
destinada a emplearse durante el dia, la intensidad de la luz de color no deberia ser menor de 6 000 cd

0.4m dm
e

Figura 5-1. Indicador de la direccion de aterrizaje
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5.1.4 Paneles de sefalizacion y area de sefales

Nota.— La incorporaciéon de especificaciones detalladas sobre areas de sefiales en esta secciéon no
implica la obligacién de suministrarlas. En el Adjunto A, Seccion 16, se da orientacion sobre la necesidad
de proporcionar sefales terrestres. En el Anexo 2, Apéndice 1, se especifica la configuracion, color y uso
de las sefiales visuales terrestres. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se da
orientacion sobre su disefio.

Emplazamiento del drea de senales

5.1.4.1 Recomendaciéon.— E/ area de sefales deberia estar situada de modo que sea visible desde
todos los angulos de azimut por encima de un angulo de 10° sobre la horizontal, visto desde una altura
de 300 m.

Caracteristicas del area de senales

5.1.4.2 El area de sefnales sera una superficie cuadrada llana, horizontal, por lo menos de 9 m de
lado.

5.1.4.3 Recomendacion.— Deberia escogerse el color del area de sefiales para que contraste con los
colores de los paneles de sefializacion utilizados, y deberia estar rodeado de un borde blanco de 0,3 m
de ancho por lo menos.

5.2 Senales
5.2.1 Generalidades
Interrupcion de las senales de pista

5.2.1.1 En una interseccién de dos (o mas) pistas, conservara sus senales la pista mas importante,
con la excepcion de las senales de faja lateral de pista, y se interrumpiran las sefales de las otras pistas.
Las sefales de faja lateral de la pista mas importante pueden continuarse o interrumpirse en la
interseccion.

5.2.1.2 Recomendacion.— E/ orden de importancia de las pistas a efectos de conservar sus sefales
deberia ser el siguiente:

1° — pista para aproximaciones de precision;
2° — pista para aproximaciones que no son de precision; y

3° — pista de vuelo visual.

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

Nota.— Véase 5.2.8.7 respecto a la forma de unir las sefiales de eje de la pista con las de eje de calle
de rodaje.

Colores y perceptibilidad

5.2.1.4 Las sefales de pista seran blancas.
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Nota 1.— Se ha observado que, en superficies de pista de color claro, puede aumentarse la visibilidad
de las sefiales blancas bordeandolas de negro.

Nota 2.— Para reducir hasta donde sea posible el riesgo de que la eficacia de frenado sea desigual
sobre las senales, es preferible emplear un tipo de pintura adecuado.

Nota 3.— Las sefiales pueden consistir en superficies continuas o en una serie de fajas longitudinales
que presenten un efecto equivalente al de las superficies continuas.

5.2.1.5 Las sefales de calle de rodaje, las sefales de plataforma de viraje en la pista y las sefiales de
los puestos de estacionamiento de aeronaves seran amarillas.

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

5.2.1.7 Recomendacion.— En los aerddromos donde se efectien operaciones nocturnas, las sefiales
de la superficie de los pavimentos deberian ser de material reflectante disefiado para mejorar la
visibilidad de las senales.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figuran orientaciones sobre los
materiales reflectantes.

Calles de rodaje sin pavimentar

5.2.1.8 Recomendacion.— Las calles de rodaje sin pavimentar deberian estar provistas, siempre que
sea posible, de las sefiales prescritas para las calles de rodaje pavimentadas.

5.2.2 Sefnal designadora de pista
Aplicacion
5.2.2.1 Los umbrales de una pista pavimentada tendran sefales designadoras de pista.

5.2.2.2 Recomendacion.— En los umbrales de una pista sin pavimentar deberia disponerse, en la
medida de lo posible, de sefiales designadoras de pista.

Emplazamiento

5.2.2.3 Una senal designadora de pista se emplazara en el umbral de pista de conformidad con las
indicaciones de la Figura 5-2.

Nota.— 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.

Caracteristicas

5.2.2.4 Una sefal designadora de pista consistira en un numero de dos cifras, y en las pistas paralelas
este numero ira acompafado de una letra. En el caso de pista unica, de dos pistas paralelas y de tres
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 direccidon de la aproximacion. Cuando se trate de cuatro o mas pistas paralelas, una serie de
pistas adyacentes se designara por el numero entero mas préximo por defecto a la décima parte del

5-4

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Martes 26 de julio de 2011 Sec.|l. Pag. 83780

azimut magnético, y la otra serie de pistas adyacentes se designara por el numero entero mas préximo
por exceso a la décima parte del azimut magnético. Cuando la regla anterior dé un numero de una sola
cifra, ésta ira precedida de un cero.

Pistas para aproxima-
I ciones de precision de
la Categoria y pistas

para aproximaciones
que no son de precision
0.45 m min Pistas para
s e apro)umaciones
] — que no son de
Pistas para precision
aproximaciones de £ 0.45 m min
precision de las i
Categoria Il y 11l ;_ £ = Pistas de
0.9 m min = c vuelo visual
£ 1 E — 0,3 m min
- Sl .- =
= - o
E Q 0 =l
Sy E E E
o uw
o 12m =
ZD 9mmin —3
e I 6 m min
T = — s £
T I5E L Jommm ¢
12 m 12 m A—I 22,5m |.7
o == Se
™ E 9) = ® E
i =l 2= a=18m
b et cislle EE ale Hz-o~l- 6 mmin @ 6nfmin ko ok aprox.
A - Pistas generales y todas las pistas B - Pistas paralelas C - Configuracion opcional

para aproximaciones de precision

Figura 5-2. Senales de designacion de pista, de eje y de umbral

5.2.2.5 En el caso de pistas paralelas, cada numero designador de pista ira acompafiado de una letra,
como sigue, en el orden que aparecen de izquierda a derecha al verse en la direccion de aproximacion:

— para dos pistas paralelas: “L” “R”;

— para tres pistas paralelas: “L” “C” “R”;

— para cuatro pistas paralelas: “L” “R” “L” “R”;

— para cinco pistas paralelas: “L” “C” “R” “L” “R” o “L” “R” “L” “C” “R”; y

— para seis pistas paralelas: “L” “C” “R” “L” “C” “R”.

5.2.2.6 Los numeros y las letras tendran la forma y proporciones indicadas en la Figura 5-3. Sus
dimensiones no seran inferiores a las indicadas en dicha figura, pero cuando se incorporen nimeros a

las sefales de umbral, las dimensiones seran mayores, con el fin de llenar satisfactoriamente los
espacios entre las fajas de sefiales de umbral.
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5.2.3 Senal de eje de pista
Aplicacion

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

5.2.3.2 Las senales de eje de pista se dispondran a lo largo del eje de la pista entre las sefiales
designadoras de pista, tal como se indica en la Figura 5-2, excepto cuando se interrumpan en virtud de
5.2.1.1.

Caracteristicas

5.2.3.3 Una sefial de eje de pista consistird en una linea de trazos uniformemente espaciados. La
longitud de un trazo mas la del intervalo no sera 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, tomandose la que sea mayor.

5.2.3.4 La anchura de los trazos no serd menor de:

— 0,90 m en las pistas para aproximacién de precision de Categorias Il y Ill;

— 0,45 m en pistas para aproximaciones que no sean de precisién cuyo numero de clave sea 3 6 4,
y en pistas para aproximaciones de precision de Categoria |; y

— 0,30 m en pistas para aproximaciones que no sean de precisién cuyo numero de clave sea 1 6 2,
y en pistas de vuelo visual.

5.2.4 Sefal de umbral
Aplicacion
5.2.4.1 Se dispondra una sefial de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos y en

las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo numero de clave sea 3 6 4 y estén destinadas al transporte
aéreo comercial internacional.

5.2.4.2 Recomendacion.— Deberia disponerse una sefial de umbral en las pistas pavimentadas de

vuelo visual cuyo numero de clave sea 3 6 4 y no estén destinadas al transporte aéreo comercial
internacional.

5.2.4.3 Recomendacion.— En los umbrales de una pista no pavimentada deberia disponerse, en la
medida de lo posible, una sefial de umbral.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se indica una forma de
sefialamiento que ha demostrado ser satisfactoria para sefialar las pendientes descendentes del terreno
situado inmediatamente antes del umbral.

Emplazamiento

5.2.4.4 Las fajas de sefial de umbral empezaran a 6 m del umbral.
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Nota.— Todas las unidades se expresan en metros.

Figura 5-3. Forma y proporciones de los nameros y letras
de las senales designadoras de pista

Caracteristicas

5.2.4.5 Una sefal de umbral de pista consistird en una configuracion de fajas longitudinales de
dimensiones uniformes, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista, segun se indica en la
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Figura 5-2 (A) y (B) para una pista de 45 m de anchura. El numero de fajas estara de acuerdo con la
anchura de la pista, del modo siguiente:

Anchura de la pista Numero de fajas
18 m 4

23m 6

30 m 8

45 m 12

60 m 16

salvo que en las pistas para aproximaciones que no sean de precisidon y en pistas de vuelo visual de 45
m o mas de anchura, las fajas pueden ser como se indica en la Figura 5-2 (C).

5.2.4.6 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 sefal 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 sefal 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 utilizara un espaciado doble para separar las dos fajas mas préximas al eje de la
pista, y cuando la sefal designadora esté situada dentro de la sefial de umbral, este espacio sera de
22,5 m.

Faja transversal

5.2.4.7 Recomendacion.— 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 5-4 (B).

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

Flechas

5.2.4.9 Cuando el umbral de pista esté desplazado permanentemente se pondran flechas, de
conformidad con la Figura 5-4 (B), en la parte de la pista delante del umbral desplazado.

5.2.4.10 Cuando el umbral de pista esté temporalmente desplazado de su posicion normal, se
sefialara como se muestra en la Figura 5-4 (A) o 5-4 (B), y se cubriran todas las sefales situadas antes
del umbral desplazado con excepcion de las de eje de pista, que se convertiran en flechas.

Nota 1.— En el caso en que un umbral esté temporalmente desplazado durante un corto periodo

solamente, ha dado resultados satisfactorios utilizar balizas con la forma y color de una sefial de umbral
desplazado en lugar de pintar esta senal en la pista.
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Nota 2.— Cuando la parte de la pista situada delante de un umbral desplazado no sea adecuada para
movimiento de aeronaves en tierra, puede ser necesario proveer sefiales de zona cerrada, segun se

describen en 7.1.4.
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A — Temporarily displaced threshold B — Temporarily or permanently
displaced threshold

Figura 5-4. Seiiales de umbral desplazado

5.2.5 Senfal de punto de visada
Aplicacion

5.2.5.1 N/A.

5.2.5.2 Se proporcionara una sefal de punto de visada en cada extremo de aproximacion de las pistas

pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo nimero de clave sea 2, 3 6 4.

5.2.5.3 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefal de punto de visada en cada extremo
de aproximacion: a) de las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 6 4; b) de
las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo numero de clave sea 1; cuando sea necesario

aumentar la perceptibilidad del punto de visada.
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Emplazamiento

5.2.5.4 La sefal de punto de visada comenzara en un lugar cuya distancia con respecto al umbral sera
la indicada en la columna apropiada de la Tabla 5-1, excepto que, en una pista con sistema visual
indicador de pendiente de aproximacion, el comienzo de la sefial coincidira con el origen de la pendiente
de aproximacion visual.

5.2.5.5 La sefial de punto de visada consistira en dos fajas bien visibles. Las dimensiones de las fajas
y el espaciado lateral entre sus lados internos se ajustaran a las disposiciones estipuladas en la columna
apropiada de la Tabla 5-1. Cuando se proporcione una zona de toma de contacto, el espaciado lateral
entre las sefales sera el mismo que el de la sefial de la zona de toma de contacto.

5.2.6 Senfal de zona de toma de contacto

Aplicacion

5.2.6.1 Se dispondra una sefial de zona de toma de contacto en la zona de toma de contacto de una
pista pavimentada para aproximaciones de precision cuyo numero de clave sea 2, 3 6 4.

5.2.6.2 Recomendacion.— Deberia 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 precision ni
de vuelo por instrumentos, cuando el numero de clave

Tabla 5-1. Emplazamiento y dimensiones de la sefal de punto de visada

Distancia disponible para aterrizaje

800 m hasta 1 200 m 1 200 m hasta 2 400 m
Emplazamiento y dimensiones Menos de 800 m (exclusive) (exclusive) 2 400 m y mas

(1) (2) (3) 4) (5)
Distancia entre el umbral

y el comienzo de la seial 150 m 250 m 300 m 400 m
Longitud de la faja” 30-45m 30-45m 45-60 m 45-60 m
Anchura de la faja 4m 6m 6-10m" 6-10 m"

Espacio lateral entre los
lados internos de las fajas 6 m' 9m° 18-22.5m 18-22.5m

a. Estd previsto utilizar las dimensiones mavores, 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 contaminacién de la seial por los depésitos 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 Iz
clave de referencia de aerédromo en el Capitulo 1, Tabla 1-1.

Emplazamiento y caracteristicas

5.2.6.3 Una sefial de zona de toma de contacto consistira en pares de senales rectangulares
dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista; y el numero de pares de senales sera el que
se indica a continuacion, teniendo en cuenta la distancia de aterrizaje disponible, y teniendo en cuenta la
distancia entre umbrales cuando la sefal deba colocarse en ambos sentidos de aproximacién de una
pista, a saber:
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Distancia de aterrizaje disponible Pares de seriales
o distancia entre umbrales
menos de 900 m 1
de 900 a 1 200 m exclusive 2
de 1200 a 1 500 m exclusive 3
de 1 500 a 2 400 m exclusive 4
2400 m o mas 6

5.2.6.4 Una sefal de zona de toma de contacto se ajustard a una cualquiera de las dos
configuraciones indicadas en la Figura 5-5. Para la configuracién que se muestra en la Figura 5-5 (A), las
sefales tendran por lo menos 22,5 m de largo por 3 m de ancho. En cuanto a la configuracion de la
Figura 5-5 (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 adyacentes. El espaciado lateral entre los lados internos de los
rectangulos sera igual al de la sefal de punto de visada cuando exista. Cuando no haya una sefal de
punto de visada, el espaciado lateral entre los lados internos de los rectangulos correspondera al
espaciado lateral especificado en relacion con la sefial de punto de visada en la Tabla 5-1 (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 sefal de punto de visada o estén situados a 50 m o menos de ésta, se eliminaran de la
configuracion.

5.2.6.5 Recomendacidon.— En las pistas de aproximacion que no es de precisiéon en que el numero
de clave es 2, deberia proporcionarse un par adicional de fajas de senales de zona de toma de contacto,
a una distancia de 150 m del comienzo de la sefial de punto de visada.

5.2.7 Senal de faja lateral de pista
Aplicacion

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

5.2.7.2 Recomendaciéon.— En todas las pistas para aproximaciones de precision deberia disponerse
una sefial de faja lateral de pista, independientemente del contraste entre los bordes de la pista y los
margenes o el terreno circundante.

Emplazamiento

5.2.7.3 Recomendacion.— Una sefial de faja lateral de pista deberia 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 deberian estar dispuestas a 30 m del eje de la pista.

5.2.7.4 Recomendacion.— Cuando hay una plataforma de viraje en la pista, las sefiales de faja
lateral de pista deberian continuarse entre la pista y la plataforma de viraje en la pista.
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150 m | I 150 m | I

150 m 150 m

Senales de zona de Sefales de zona de
toma de contacto toma de contacto

300 m 300 m

Senal de punto
de visada
(véase Tabla 5-1
para el emplazamiento

y las dimensiones)

400 m II

18 m | |‘7 Fajas L 400m
22,5m 1 1,8 m anchura /
1,5 m espaciado — 4.| |‘7 18m

22,5 m longitud min.

150 m 150 m

22,5m
+— Senales de faja
150 m lateral de pista
2 D 150 m 2 D
L L
A — Configuracion basica B — Con clave de distancia

Figura 5-5. Seiiales de punto de visada y de zona de toma de contacto
(flustradas para una pista de 2 400 m de longitud o mas)
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Caracteristicas

5.2.7.5 Recomendacion.— Una sefial de faja lateral de pista deberia tener una anchura total de 0,90
m como minimo en las pistas con anchura de 30 m o mas y por lo menos de 0,45 m en las pistas mas
estrechas.

5.2.8 Sefial de eje de calle de rodaje
Aplicacion

5.2.8.1 Se dispondran senales de eje en calles de rodaje, instalaciones de deshielo/antihielo y
plataformas pavimentadas cuando su numero de clave sea 3 6 4, de manera que suministren guia
continua entre el eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

5.2.8.2 Recomendacion.— Deberian disponerse sefiales de eje de calle de rodaje en calles de
rodaje, instalaciones de deshielo/antihielo y plataformas pavimentadas cuando el numero de clave sea 1
0 2, de manera que suministren guia continua entre el eje de la pista y los puestos de estacionamiento
de aeronaves.

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

a) no haya senales de eje de pista; o
b) la linea de eje de calle de rodaje no coincida con el eje de la pista.

5.2.8.4 Recomendacion.— Cuando sea necesario para indicar la proximidad de un punto de espera
de la pista, deberia ponerse una sefial mejorada de eje de calle de rodaje.

Nota.— La instalacion de una sefial mejorada de eje de calle de rodaje podra formar parte de las
medidas de prevencion de las incursiones en la pista.

5.2.8.5 Cuando se instalen sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje, se instalara una en cada
interseccidén de una calle de rodaje con una pista de ese aerédromo.

Emplazamiento

5.2.8.6 Recomendacion.— En un tramo recto de calle de rodaje la sefial de eje de calle de rodaje
deberia estar situada sobre el eje. En una curva de calle de rodaje, la sefial de eje deberia conservar la
misma distancia desde la parte rectilinea de la calle de rodaje hasta el borde exterior de la curva.

Nota.— Véanse 3.9.6 y la Figura 3-2.

5.2.8.7 Recomendacion.— En una interseccioén de una pista con una calle de rodaje que sirva como
salida de la pista, la sefial de eje de calle de rodaje deberia formar una curva para unirse con la sefial de
eje de pista, segun se indica en las Figuras 5-6 y 5-26. La sefial de eje de calle de rodaje deberia
prolongarse paralelamente a la sefal del eje de pista, en una distancia de 60 m por lo menos, mas alla
del punto de tangencia cuando el numero de clave sea 3 6 4, y una distancia de 30 m por lo menos
cuando el numero de clave sea 10 2.

5.2.8.8 Recomendacion.— Cuando se dispone de una sefal de eje de calle de rodaje en una pista de
conformidad con 5.2.8.3, la sefial deberia emplazarse en el eje de la calle de rodaje designada.
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SENAL DE PUNTO DE ESPERA DE LAPISTA

- 105m =~
e ~
. / ) 09m \
CONFIGURACION A:y 015m 09m \
4 lineas y L l "
3 espacios de \ 1 ! P
0,15 m cada uno \

CONFIGURACION B: /
2lineasde 0,3my

1espaciode 0,6 m |

SENAL DE PUNTO DE
ESPERAINTERMEDIO

|4
i

Véanse 5.2.10.1
y3.12.2

U veanse 5.2.10°
3.12.2

Figura 5-6. Senales de calle de rodaje
(indicadas junto con las senales basicas de pista)
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Caracteristicas

5.2.8.9 Cuando se disponga una sefal mejorada de eje de calle de rodaje, se extendera desde la
configuracién A (como se define en la Figura 5-6, Sefales de calle de rodaje) de punto de espera de la
pista hasta una distancia de 45 m [un minimo de tres (3) lineas de trazo discontinuo] en el sentido para
alejarse de la pista, o hasta el siguiente punto de espera de la pista, si queda dentro de los 45 m.

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

5.2.8.11 La sefial mejorada de eje de calle de rodaje sera como en la Figura 5-7.

5.2.9 Senal de plataforma de viraje en la pista
Aplicacion

5.2.9.1 Cuando se proporcione una plataforma de viraje en la pista, se suministrara una sefial que
sirva de guia continua de modo que permita a una aeronave completar un viraje de 180° y alinearse con
el eje de la pista.

\\
< h> ~
r 9 ~
~
~
| \\
% < ~ —~ N~ —
0.9m ~
~
¢ ~
| ~
{ T
7 e
vy AN
A
[ \
\ !
3m \ /
Ny /s
—_—
L __,;'/\/ 45m
- A véase 5.2.8.9
-~ N — ]
P
T P ' v
> |<15cm Tm //
~ 2m
¢ el \d
-~
N //
\ - L~
15cm—» |

Figura 5-7. Senal mejorada de eje de calle de rodaje
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Emplazamiento

5.2.9.2 Recomendacion.— La sefial de plataforma de viraje en la pista deberia ser en curva desde el
gje de la pista hasta la plataforma de viraje. El radio de la curva deberia ser compatible con la capacidad
de maniobra y las velocidades de rodaje normales de las aeronaves para las cuales se destina la
plataforma de viraje en la pista. El angulo de interseccion de la sefial de plataforma de viraje en la pista
con el eje de la pista no deberia ser superior a 30°.

5.2.9.3 Recomendaciéon.— La sefal de plataforma de viraje en la pista deberia extenderse de forma
paralela a la sefial de eje de pista en una distancia de por lo menos 60 m mas alla del punto tangente
cuando el numero de clave es 3 0 4, y una distancia de por lo menos 30 m cuando el niumero de clave es
162

5.2.9.4 Recomendacion.— La senal de plataforma de viraje en la pista deberia guiar al avién de
manera de permitirle recorrer un segmento recto de rodaje antes del punto en que debe realizar el viraje
de 180°. El segmento recto de la sefial de plataforma de viraje en la pista deberia ser paralelo al borde
exterior de la plataforma de viraje en la pista.

5.2.9.5 Recomendacion.— E/ disefio de la curva que permita al avién realizar un viraje de 180°
deberia basarse en un angulo de control de la rueda de proa que no exceda los 45°.

Nota.—Este requisito se aplica a las instalaciones de nueva construccion. Hasta el afio 2020 podran
seguir en funcionamiento las instalaciones existentes que no cumplan esta disposicién, siempre que se
realice un estudio aeronautico de seguridad.

5.2.9.6 Recomendacion.— E/ disefio de la sefal de plataforma de viraje deberia ser tal que, cuando el
puesto de pilotaje del avion se mantiene sobre la sefial de plataforma de viraje en la pista, la distancia de
separacion entre las ruedas del tren de aterrizaje del avion y el borde de la plataforma de viraje en la
pista no deberia ser menor que la que se especifica en 3.3.6.

Nota.— Para facilitar la maniobra, podria considerarse un mayor margen entre rueda y borde para las
aeronaves de claves E y F. Véase 3.3.7.

Caracteristicas

5.2.9.7 La sefial de plataforma de viraje en la pista tendra como minimo 15 cm de anchura y sera
continua en su longitud.

5.2.10 Sefial de punto de espera de la pista
Aplicacion y emplazamiento
5.2.10.1 Se dispondra una sefial de punto de espera de la pista en todo punto de espera de la pista.
Nota.— Véase 5.4.2 en lo relativo a la provision de letreros en los puntos de espera de la pista.
Caracteristicas
5.2.10.2 En la interseccion de una calle de rodaje con una pista de vuelo visual, de aproximacion que

no sea de precision, o de despegue, la sefial de punto de espera de la pista sera de la forma indicada en
la Figura 5-6, configuracion A.
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5.2.10.3 Cuando se proporcione un solo punto de espera de la pista en la interseccion de una calle de
rodaje con una pista de aproximacion de precision de Categorias |, Il o Ill, la sefial de punto de espera
de la pista sera de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracion A. Cuando en dicha interseccion 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 5-6, configuracién A, y la sefial mas alejada de
la pista sera de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracion B.

5.2.10.4 La seinal de punto de espera de la pista que se instala en un punto de espera de la pista
establecido de conformidad con 3.12.3 sera de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracion A.

5.2.10.5 Recomendacion.— Donde se requiera mayor perceptibilidad del punto de espera de la pista,
la sefial de punto de espera de la pista deberia ser la indicada en la configuracién A o la configuracion B
de la Figura 5-8, segun corresponda.

5.2.10.6 Recomendacion.— Cuando una sefal de punto de espera de la pista de configuracion B
esté emplazada en una zona tal que su longitud exceda de 60 m, el término “CAT II” o “CAT Ill”, segun
corresponda, deberia 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 sefiales sucesivas. Las letras no deberian tener
menos de 1,8 m de altura y no deberian estar a mas de 0,90 m de la sefial de punto de espera.

5.2.10.7 La senal de punto de espera de la pista que se instala en una interseccién de pista/pista sera
perpendicular al eje de la pista que forma parte de la ruta normalizada para el rodaje. La configuracion
de la sefal sera la indicada en la Figura 5-8, configuracion A.

5.2.11 Sefal de punto de espera intermedio

Aplicacion y emplazamiento

5.2.11.1 Recomendacion.— Deberia exhibirse una sefial de punto de espera intermedio en punto de
espera intermedio.

5.2.11.2 Recomendacion.— Deberia instalarse una sefial de punto de espera intermedio en el limite
de salida de una instalacion deshielo/antihielo distante contigua a una calle de rodaje.

5.2.11.3 Cuando se emplace una sefial de punto de espera intermedio en la interseccion 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 con una barra de parada o con las luces de punto de espera
intermedio, cuando se suministren.

5.2.11.4 La distancia entre una sefal de punto de espera intermedio en el limite de salida de una
instalacion de deshielo/ antihielo distante y el eje de la calle de rodaje contigua no sera inferior a lo
especificado en la Tabla 3-1, Columna 11.

Caracteristicas

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

5.2.12 Sefal de punto de verificacién del VOR en el aerédromo
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Aplicacion

5.2.12.1 Cuando se establezca un punto de verificacion del VOR en el aerédromo, se indicara

mediante una sefial y un letrero de punto de verificaciéon del VOR.

Nota.— Véase 5.4.4 respecto al letrero de punto de verificacion del VOR en el aerédromo.

5.2.12.2 Seleccién del emplazamiento

Nota.— En el Anexo 10, Volumen |, Adjunto E, se da orientacion sobre la seleccion de

emplazamientos para los puntos de verificacion del VOR en el aerédromo.

CONFIGURACION A:

4 lingas y
3 espacios de

CONFIGURACION B:

2 lineas de 0,3 m
1 espacio de 1,5m

0,3 m cada uno

2,10m

e
il

I l 0,9m
| K2

09m

It

I I_+_(),9m
S

0,3m

0,75m

09m

Figura 5-8. Seiiales de punto de espera de la pista

Emplazamiento

5.2.12.3 Una senal de punto de verificaciéon del VOR en el aerédromo se centrara sobre el lugar en

que deba estacionarse una aeronave para recibir la seial VOR correcta.

Caracteristicas

5.2.12.4 La senal de punto de verificacion del VOR en el aerédromo consistira en un circulo de 6 m de

diametro marcado con una linea de 15 cm de anchura [véase la Figura 5-9 (A)].

5.2.12.5 Recomendacion.— Cuando sea preferible que una aeronave se oriente en una direccién
determinada, deberia trazarse una linea que pase por el centro del circulo con el azimut deseado. Esta
linea deberia sobresalir 6 m del circulo, en la direccion del rumbo deseado, y terminar con una punta de

flecha. La anchura de la linea deberia ser de 15 cm [véase la Figura 5-9 (B)].
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5.2.12.6 Recomendacion.— Las sefiales de punto de verificacion del VOR en el aeropuerto deberian
ser preferiblemente de color blanco, pero deberian diferenciarse del color utilizado para las sefiales de
calle de rodaje.

Nota.— Para aumentar el contraste, las sefiales pueden bordearse de negro.

5.2.13 Senales de puesto de estacionamiento de aeronaves

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos (Doc 9157), Parte 4, figura texto de orientacién sobre la
disposicién de las senales de puesto de estacionamiento de aeronaves.

15cm 15¢cm

15 ¢cm

6m bm bm

A. - SIN INDICACION B. - CON INDICACION
DE DIRECCION DE DIRECCION

Nota.— Solo es preciso proporcionar una indicacion de la direccion cuando la
aeronave deba orientarse en un sentido determinado.

Figura 5-9. Senal de punto de verificacion del VOR en el aerédromo
Aplicaciéon

5.2.13.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse sefiales de puesto de estacionamiento de
aeronaves para los lugares de estacionamiento designados en una plataforma pavimentada y en una
instalacion de deshielo/antihielo.

Emplazamiento

5.2.13.2 Recomendacion.— Las senales de puesto de estacionamiento de aeronaves en una
plataforma pavimentada y en una instalacion de deshielo/antihielo deberian estar emplazadas de modo
que proporcionen los margenes indicados en3.13.6 y en 3.15.9 respectivamente, cuando la rueda de
proa siga la sefal de puesto de estacionamiento.

Caracteristicas

5.2.13.3 Recomendacion.— Las sefales de puesto de estacionamiento de aeronaves deberian 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 configuracion de estacionamiento y
para complementar ofras ayudas de estacionamiento.
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5.2.13.4 Recomendaciéon.— Deberia emplazarse una identificacion de puesto de estacionamiento de
aeronaves (letra o numero) después del comienzo de la linea de entrada y a corta distancia de ésta. La
altura de la identificacion deberia ser adecuada para que fuera legible desde el puesto de pilotaje de la
aeronave que utilice el puesto de estacionamiento.

5.2.13.5 Recomendacion.— 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 identificar
cual es la sefial de puesto de estacionamiento que ha de seguirse, o cuando la seguridad se viera
menoscabada en el caso de seguirse la sefal equivocada, deberia afiadirse a la identificacion del puesto
de estacionamiento la identificacion de las aeronaves a las que se destina cada juego de sefales.

Nota.— Ejemplo: 2A-B747, 2B-F28.

5.2.13.6 Recomendacion.— Las lineas de entrada, de viraje y de salida deberian normalmente ser
continuas en el sentido longitudinal y tener una anchura no menor de 15 cm. En los casos en que uno o
mas juegos de sefiales de puesto de estacionamiento estén superpuestos en una sefial de puesto de
estacionamiento, las previstas para las aeronaves con mayores exigencias deberian ser continuas y las
destinadas a las otras aeronaves deberian ser discontinuas.

Nota.- En los casos en que uno o mas juegos de sefiales de puesto de estacionamiento estén
superpuestos en una sefial de puesto de estacionamiento, se entiende que se satisface el requisito
cuando las lineas de entrada, de viraje y de salida, previstas para las aeronaves mas frecuentes, sean
continuas, y las destinadas a las otras aeronaves sean discontinuas.

5.2.13.7 Recomendacion.— Las partes curvas de las lineas de entrada, de viraje y de salida
deberian tener radios apropiados para el tipo de aeronave con mayores exigencias de todas las
aeronaves para las cuales estén destinadas las sefales.

5.2.13.8 Recomendacion.— En los casos en que se desee que una aeronave circule en una
direccion solamente, deberian anadirse a las lineas de entrada y de salida flechas que sefalen la
direccion a seguir.

5.2.13.9 Recomendacion.— En todo punto en el que se desee indicar la iniciacion de cualquier viraje
previsto, deberia emplazarse una barra de viraje en angulo recto con respecto a la linea de entrada, al
través del asiento izquierdo del puesto de pilotaje. Esta barra deberia tener una longitud y anchura no
inferiores a 6 m y 15 cm respectivamente, e incluir una flecha para indicar la direccién del viraje.

Nota.— 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.

5.2.13.10 Recomendacion.— Si se requiere mas de una barra de viraje o linea de parada, deberian
codificarse.

5.2.13.11 Recomendacion.— Deberia emplazarse una barra de alineamiento de modo que coincida
con la proyeccion del eje de la aeronave en la posicion de estacionamiento especificada y sea visible
para el piloto durante la parte final de la maniobra de estacionamiento. Esta barra deberia tener una
anchura no inferior a 15 cm.

5.2.13.12 Recomendacion.— Deberia emplazarse una linea de parada en angulo recto con respecto
a la barra de alineamiento, al través del asiento izquierdo del puesto de pilotaje en el punto de parada
previsto. Esta barra deberia tener una longitud y anchura no inferiores a 6 my 15 cm respectivamente.

Nota.— Las distancias que deben mantenerse entre las lineas de parada y de entrada pueden variar
segun los diferentes tipos de aeronaves, teniendo en cuenta el campo visual del piloto.
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5.2.14 Lineas de seguridad en las plataformas

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figura texto de orientacion sobre
las lineas de seguridad en las plataformas.

Aplicacion

5.2.14.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse lineas de seguridad en las plataformas
pavimentadas segun lo requieran las configuraciones de estacionamiento y las instalaciones terrestres.

Emplazamiento

5.2.14.2 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, etc.,
a efectos de proporcionar una separaciéon segura con respecto a la aeronave.
Caracteristicas

5.2.14.3 Recomendacion.— Las lineas de seguridad de plataforma deberian incluir elementos tales
como lineas de margen de extremo de ala y lineas de limite de calles de servicio, segun lo requieran las

configuraciones de estacionamiento y las instalaciones terrestres.

5.2.14.4 Recomendacion.— Una linea de seguridad de plataforma sera continua en un sentido
longitudinal y tendra por lo menos 10 cm de anchura.

5.2.15 Sefal de punto de espera en la via de vehiculos
Aplicacion

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

Emplazamiento

5.2.15.2 La senal de punto de espera en la via de vehiculos se emplazara a través de la via en el
punto de espera.

Caracteristicas

5.2.15.3 La senal de punto de espera en la via de vehiculos se conformara a los reglamentos locales
de trafico.

5.2.16 Senfal con instrucciones obligatorias

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacion sobre las
sefiales con instrucciones obligatorias.

Aplicacion

5.2.16.1 Cuando no sea posible instalar un letrero con instrucciones obligatorias de conformidad con
5.4.2.1, se dispondra una sefal con instrucciones obligatorias sobre la superficie del pavimento.
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5.2.16.2 Recomendacion.— Cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones, como
en las calles de rodaje que superen los 60 m de anchura, o para ayudar a la prevencion de incursiones
en la pista, los letreros con instrucciones obligatorias deberian complementarse con sefiales con
instrucciones obligatorias.

Emplazamiento

5.2.16.3 La sefal con instrucciones obligatorias en calles de rodaje cuya clave sea A, B, C o D se
colocara transversalmente en la calle de rodaje centrada en el eje y en el lado de espera de la sefial de
punto de espera de la pista, como se muestra en la Figura 5-10 (A). La distancia entre el borde mas
préoximo de esta sefal y esta sefal de punto de espera de la pista o la sefial de eje de calle de rodaje no
sera inferiora 1 m.

5.2.16.4 La sefal con instrucciones obligatorias en calles de rodaje cuya clave sea E o F se colocara a
ambos lados de la sefial de eje de calle de rodaje y en el lado de espera de la sefial de punto de espera
en la pista, como se muestra en la Figura 5-10 (B). La distancia entre el borde mas proximo de esta
sefal y la sefial de punto de espera de la pista o la sefal de eje de calle de rodaje no sera inferiora 1 m.

R W 09-27

= —p
| e
1
| g N
—

f 1 mmin
Tm
A - Calles de rodaje de clave A,B, C oD B - Calles de rodaje de clave Eo F

Figura 5-10. Seiial con instrucciones obligatorias

5.2.16.5 Recomendacion.— Salvo cuando se requiera desde el punto de vista de las operaciones,
las sefiales con instrucciones obligatorias no deberian colocarse en las pistas.
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Caracteristicas

5.2.16.6 Las sefnales con instrucciones obligatorias consistiran en una inscripcion en blanco sobre
fondo rojo. Con excepcion de las sefiales de PROHIBIDA LA ENTRADA (NO ENTRY), la inscripcién
proporcionara informacioén idéntica a la del letrero conexo con instrucciones obligatorias.

5.2.16.7 La sefal de PROHIBIDA LA ENTRADA consistira en la inscripcion NO ENTRY en blanco
sobre fondo rojo.

5.2.16.8 Cuando el contraste entre la sefal y la superficie del pavimento no sea suficiente, la senal
con instrucciones obligatorias comprendera un reborde apropiado, de preferencia blanco o negro.

5.2.16.9 Recomendacion.— La altura de los caracteres deberia ser de 4 m en las inscripciones de
codigo C, D, Eo F, y de 2 m en las de cédigo A o B. Las inscripciones deberian ajustarse a la forma y
proporciones que se ilustran en el Apéndice 3.

5.2.16.10 Recomendacion.— E/ fondo deberia ser rectangular y extenderse un minimo de 0,5 m
lateral y verticalmente mas alla de los extremos de la inscripcion.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacién sobre las sefiales
de informacion.
Aplicacion

5.2.17.1 Cuando se determine que no es practico instalar un letrero de informacién en un lugar en el
gue normalmente se instalaria, se proporcionara una sefal de informacién en la superficie del
pavimento.

5.2.17.2 Recomendacion.— Cuando las operaciones lo exijan, deberian complementarse los letreros
de informacidn con sefiales de informacion.

5.2.17.3 Recomendacion.— Deberia instalarse una senal de informaciéon (emplazamiento/direccion)
antes de las intersecciones complejas en las pistas de rodaje, y después de las mismas, asi como en los
emplazamientos en los cuales la experiencia operacional ha indicado que la adicion de una sefial de
emplazamiento de calle de rodaje podria asistir a la tripulacion de vuelo en la navegacion en tierra.

5.2.17.4 Recomendacion.— Deberia instalarse una sefal de informacién (emplazamiento) en la
superficie del pavimento a intervalos regulares a lo largo de las calles de rodaje de gran longitud.
Emplazamiento

5.2.17.5 Recomendacion.— La senal de informacion deberia 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.
Caracteristicas

5.2.17.6 La sefal de informacion constara de:

a) una inscripcion en amarillo con fondo negro, cuando remplaza o complementa un letrero de
emplazamiento; y

b) una inscripcién en negro con fondo amarillo, cuando remplaza o complementa un letrero de
direccion o destino.
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5.2.17.7 Cuando el contraste entre el fondo de la sefal y la superficie del pavimento es insuficiente, la
sefal incluira:

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

5.2.17.8 Recomendacion.— La altura de los caracteres deberia ser de 4 m. Las inscripciones
deberian ser de la forma y proporciones que se indican en el Apéndice 3.

En determinadas areas de las plataformas de estacionamiento de aeronaves, en donde exista
concentracion de un gran numero de sefales, la altura de los caracteres de las senales de informacion
no podra ser inferior a 2 metros. En los puntos del area de maniobras en donde no se satisfaga el
requisito de que la altura de los caracteres sea no inferior a 4 metros, se requerira la realizacion de un
estudio aeronautico de seguridad, valido hasta 2020.

5.3 Luces
5.3.1 Generalidades

Luces que pueden ser peligrosas para la seguridad de las aeronaves

5.3.1.1 Una luz no aeronautica de superficie situada cerca de un aerédromo y que pudiera poner en
peligro la seguridad de las aeronaves, se extinguira, se apantallara o se modificara de forma que se
suprima la causa de ese peligro.

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

5.3.1.2 Recomendacion.— Para proteger la seguridad de las aeronaves de los efectos peligrosos de
los emisores laser, deberian establecerse alrededor de los aerédromos las siguientes zonas protegidas:

— zona de vuelo sin rayos laser (LFFZ)
— zona de vuelo critica de rayos laser (LCFZ)
— zona de vuelo sensible de rayos laser (LSFZ).

Nota 1.— Las Figuras 5-11, 5-12 y 5-13 pueden emplearse para determinar los niveles de exposicion
y las distancias que permiten dar proteccion adecuada a las operaciones de vuelo.

Nota 2.— Las restricciones para la utilizacién de rayos laser en las tres zonas de vuelo protegidas,
LFFZ, LCFZ y LSFZ, se refieren solamente a los rayos laser visibles. Quedan excluidos los emisores
laser que utilizan las autoridades de forma compatible con la sequridad de vuelo. Se espera que en
todos los espacios aéreos navegables, el nivel de irradiacion de cualquier rayo laser, visible o invisible,
sea menor o igual al maximo de exposicion permisible (MPE) a menos que dicha emisiéon se haya
notificado a las autoridades correspondientes y se haya obtenido un permiso.

Nota 3.— Las zonas de vuelo protegidas se establecen para moderar el riesgo de la operacion con
emisores laser en las proximidades de los aerédromos. Esta disposicion no intenta otorgar ningun tipo
de responsabilidades a los operadores de aeropuertos.

Nota 4.— En el Manual sobre emisores laser y seguridad de vuelo (Doc 9815), se incluyen
orientaciones suplementarias sobre el modo de proteger las operaciones de vuelo de los efectos
peligrosos de los emisores laser.

5-24

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Martes 26 de julio de 2011

Sec. I.

Pag. 83800

Nota 5.— Veéase también el Anexo 11 — Servicios de transito aéreo, Capitulo 2.

Zona de vuelo
sensibie a
haz laser

Zona delvuel
critica de
haz laser

" Punto/de -::/ 18500 m
referencia /

Zona de vuelo libre Por determinar segun
< operaciones jocaies
de haz laser del aerédromo

Nota.— Las dimensiones indicadas se presentan solamente a titulo de orfentacion.

Figura 5-11. Zonas de vuelo protegidas

5-25

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Martes 26 de julio de 2011 Sec.|l. Pag. 83801

o

9300 m

R} %{] m 3 7%0 m [:/
‘5 €7 1500 m@
%%m

<—9300m

3700 m
3700m
3 3

AS/EEO[}m
R

Nota.— Las dimensiones indicadas se presentan solamente a titulo de orientacion.

Figura 5-12. Zona de vuelo sin rayos laser en pistas muiltiples
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Figura 5-13. Zonas de vuelo protegidas indicando los niveles maximos
de irradiacion para rayos laser visibles

Luces que pueden causar confusion

5.3.1.3 Recomendacion.— Una luz no aeronautica de superficie que, por su intensidad, forma o
color, pueda producir confusion o impedir la clara interpretacion de las luces aeronauticas de supefficie,
deberia extinguirse, apantallarse o modificarse de forma que se suprima esa posibilidad. En particular,
deberian considerarse todas aquellas luces no aeronauticas de superficie visibles desde el aire que se
encuentren dentro de las areas que se enumeran a continuacion:
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a) Pista de vuelo por instrumentos — numero de clave 4:
dentro de las areas anteriores al umbral y posteriores al extremo de la pista, en una longitud de por
lo menos 4 500 m desde el umbral y desde el extremo de la pista, y en una anchura de 750 m a
cada lado de la prolongacioén del eje de pista.

b) Pista de vuelo por instrumentos — ntimero de clave 2 6 3:
igual que en a), pero la longitud deberia ser por lo menos de 3 000 m.

c¢) Pista de vuelo por instrumentos — ntimero de clave 1; y pista de vuelo visual:
dentro del area de aproximacion.

Luces aeronauticas de superficie que pueden ocasionar confusion a los marinos

Nota.— En el caso de las luces aeronauticas de superficie proximas a aguas navegables, es preciso
cerciorarse de que no son motivo de confusién para los marinos.

Dispositivos luminosos y estructuras de soporte
Nota.— En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
zonas de operaciones, y en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 6, se da orientacion

sobre la frangibilidad de los dispositivos luminosos y las estructuras de soporte.

Luces de aproximacion elevadas

5.3.1.4 Las luces de aproximacion elevadas y sus estructuras de soporte seran frangibles salvo que,
en la parte del sistema de iluminacion de aproximacion mas alla de 300 m del umbral:

a) cuando la altura de la estructura de soporte es de mas de 12 m, el requisito de frangibilidad se
aplicara a los 12 m superiores unicamente; y

b) cuando la estructura de soporte esta rodeada de objetos no frangibles, unicamente la parte de la
estructura que se extiende sobre los objetos circundantes sera frangible.

5.3.1.5 N/A.

5.3.1.6 Cuando un dispositivo luminoso de luces de aproximacion o una estructura de soporte no sean
suficientemente visibles por si mismos, se marcaran adecuadamente.

Luces elevadas

5.3.1.7 Las luces elevadas de pista, de zona de parada y de calle de rodaje seran frangibles. Su altura
sera lo suficientemente baja para respetar la distancia de guarda de las hélices y barquillas de los
motores de las aeronaves de reaccion.
Luces empotradas

5.3.1.8 Los dispositivos de las luces empotradas en la superficie de las pistas, zonas de parada, calles

de rodaje y plataformas estaran disefiados y dispuestos de manera que soporten el paso de las ruedas
de una aeronave sin que se produzcan dafos a la aeronave ni a las luces.
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5.3.1.9 Recomendacion.— La temperatura producida por conducciéon o por radiacién en el espacio
entre una luz empotrada y el neumatico de una aeronave no deberia exceder de 160°C durante un
periodo de 10 minutos de exposicion.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacion sobre la
medicion de la temperatura de las luces empotradas.

Intensidad de las luces y su control

Nota.— En el crepusculo o cuando hay poca visibilidad durante el dia, las luces pueden ser mas
eficaces que las sefiales. Para que las luces sean eficaces en tales condiciones o en condiciones de
mala visibilidad durante la noche, tienen que ser de intensidad adecuada. A fin de obtener la intensidad
necesaria, es preciso generalmente que la luz sea direccional, que sea visible dentro de un angulo
apropiado y que esté orientada de manera que satisfaga los requisitos de operacion. El sistema de
iluminacion de la pista tiene que considerarse en conjunto, para cerciorarse de que las intensidades
relativas de las luces estan debidamente adaptadas para el mismo fin. [Véanse el Adjunto A, Seccion 15
y el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4].

5.3.1.10 La intensidad de la iluminacion de pista debera ser adecuada para las condiciones minimas
de visibilidad y luz ambiente en que se trate de utilizar la pista, y compatible con la de las luces de la
seccion mas proxima del sistema de iluminacidn de aproximacion, cuando exista este ultimo.

Nota.— Si bien las luces del sistema de iluminacion de aproximacién pueden ser de mayor intensidad
que las de iluminacion de pista, es conveniente evitar cambios bruscos de intensidad, ya que esto podria
dar al piloto la falsa impresion de que la visibilidad esta cambiando durante la aproximacion.

5.3.1.11 Donde se instale un sistema de iluminacion de gran intensidad, éste debera contar con
reguladores de intensidad adecuados que permitan ajustar la intensidad de las luces segun las
condiciones que prevalezcan. Se proveeran medios de reglaje de intensidad separados, u otros métodos
adecuados, a fin de garantizar que, cuando se instalen, los sistemas siguientes puedan funcionar con
intensidades compatibles:

— sistema de iluminacion de aproximacion;
— luces de borde de pista;

— luces de umbral de pista;

— luces de extremo de pista;

— luces de eje de pista;

— luces de zona de toma de contacto; y

— luces de eje de calle de rodaje.

5.3.1.12 En el perimetro y en el interior de la elipse que define el haz principal, Apéndice 2, Figuras
A2-1 a A2-10, el valor maximo de la intensidad de la luz no sera superior a tres veces el valor minimo de
la intensidad de la luz medido de conformidad con el Apéndice 2, notas comunes de las Figuras A2-1 a
A2-11, Nota 2.

5.3.1.13 En el perimetro y en el interior del rectangulo que define el haz principal, Apéndice 2, Figuras
A2-12 a A2-20, el valor maximo de la intensidad de la luz no sera superior a tres veces el valor minimo
de la intensidad de la luz medido de conformidad con el Apéndice 2, notas comunes de las Figuras A2-
12 a A2-21, Nota 2.
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5.3.2 lluminacion de emergencia
Aplicacion
5.3.2.1 Recomendacion.— En un aerédromo provisto de iluminacién de pista y sin fuente secundaria
de energia eléctrica, deberia disponerse de un numero suficiente de Iluces de emergencia para

instalarlas por lo menos en la pista primaria en caso de falla del sistema normal de iluminacion.

Nota.— La iluminacion de emergencia también puede ser util para sefialar obstaculos o delinear calles
de rodaje y areas de plataforma.

Emplazamiento

5.3.2.2 Recomendaciéon.— Cuando se instalen en una pista luces de emergencia, deberian, como
minimo, adaptarse a la configuracion requerida para una pista de vuelo visual.

Caracteristicas

5.3.2.3 Recomendacién.— E/ color de las luces de emergencia deberia ajustarse a los requisitos
relativos a colores para la iluminacion de pista, si bien donde no sea factible colocar luces de color en el
umbral ni en el extremo de pista, todas las luces pueden ser de color blanco variable o lo mas parecidas
posible a este color.

5.3.3 Faros aeronauticos
Aplicacion

5.3.3.1 Los aerédromos previstos para ser utilizados de noche estaran dotados de un faro de
aerodromo o de un faro de identificacién, cuando sea necesario para las operaciones.

5.3.3.2 El requisito operacional se determinara habida cuenta de las necesidades del transito aéreo
que utilice el aerédromo, de la perceptibilidad del aerédromo con respecto a sus alrededores y de la
instalacion de otras ayudas visuales y no visuales utiles para localizar el aerédromo.

Faro de aerédromo

5.3.3.3 Los aerédromos previstos para ser utilizados de noche estaran dotados de un faro de
aerédromo, cuando se cumplan una o mas de las condiciones siguientes:

a) las aeronaves vuelen predominantemente con la ayuda de medios visuales;

b) la visibilidad sea a menudo reducida; o

c) sea dificil localizar el aerédromo desde el aire debido a las luces circundantes o a la topografia.
Emplazamiento

5.3.3.4 El faro de aerédromo estara emplazado en el aerédromo o en su proximidad, en una zona de
baja iluminacion de fondo.

5.3.3.5 Recomendacion.— E/ faro deberia estar emplazado de modo que en las direcciones
importantes no quede oculto por ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la aproximacion para
aterrizar.
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Caracteristicas

5.3.3.6 El faro de aerédromo dara ya sea destellos de color alternados con destellos blancos, o
destellos blancos solamente. La frecuencia del total de destellos sera de 20 a 30 por minuto. Cuando se
usen destellos de color, seran verdes en los faros instalados en aerédromos terrestres y amarillos en los
faros instalados en hidroaerédromos. Cuando se trate de un aerédromo mixto (aerédromo terrestre e
hidroaer6dromo), los destellos de color tendran las caracteristicas colorimétricas correspondientes a la
seccion del aerédromo que se designe como instalacion principal.

5.3.3.7 La luz del faro se vera en todos los angulos de azimut. La distribucion vertical de la luz se
extendera hacia arriba, desde una elevacion de no mas de 1° hasta una elevacion que el gestor
aeroportuario determine que es suficiente para dar orientacién en la maxima elevacion en que se trate
de utilizar el faro, y la intensidad efectiva de los destellos no sera inferior a 2 000 cd.

Nota.— En emplazamientos donde no pueda evitarse que haya un nivel elevado de iluminacion de
fondo, puede ser necesario aumentar en un factor de hasta 10 la intensidad efectiva de los destellos.

Faro de identificacion
Aplicacion

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

Emplazamiento

5.3.3.9 El faro de identificacion estara emplazado en el aerédromo en una zona de baja iluminacion de
fondo.

5.3.3.10 Recomendacion.— E/ faro deberia estar emplazado de modo que en las direcciones
importantes no quede apantallado por ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la aproximacion para
aterrizar.

Caracteristicas

5.3.3.11 EIl faro de identificacion de los aerédromos terrestres sera visible en cualquier angulo de
azimut. La distribucion vertical de la luz se extendera hacia arriba desde un angulo no superior a 1°
hasta un angulo de elevacién que el gestor aeroportuario determine como suficiente para proporcionar
guia hasta la elevacion maxima a la que se prevé utilizar el faro, y la intensidad efectiva de los destellos
no sera inferior a 2 000 cd.

Nota.— En emplazamientos donde no pueda evitarse que haya un nivel elevado de iluminacion de
fondo, puede ser necesario aumentar en un factor de hasta 10 la intensidad efectiva de los destellos.

5.3.3.12 EIl faro de identificacion emitird destellos verdes en aerddromos terrestres y destellos
amarillos en hidroaeroédromos.

5.3.3.13 Los caracteres de identificacion se transmitiran en el cédigo Morse internacional.
5.3.3.14 Recomendacion.— La velocidad de emision deberia ser de seis a ocho palabras por minuto,

y la duracién correspondiente a los puntos Morse, de 0,15 a 0,20 s por cada punto.
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5.3.4 Sistemas de iluminacién de aproximacion
Aplicacion
5.3.4.1 Aplicacion

A.— Pista de vuelo visual

Recomendacion.— Cuando sea materialmente posible, deberia instalarse un sistema sencillo de
iluminacién de aproximacion tal como el que se especifica en 5.3.4.2 a 5.3.4.9, para servir a una pista de
vuelo visual cuando el numero de clave sea 3 6 4 y destinada a ser utilizada de noche, salvo cuando la

pista se utilice solamente en condiciones de buena visibilidad y se proporcione guia suficiente por medio
de otras ayudas visuales.

Nota.— También puede instalarse un sistema sencillo de iluminaciéon de aproximacién para
proporcionar guia visual durante el dia.

B.— Pista para aproximaciones que no son de precision

Cuando sea materialmente posible, se instalara un sistema sencillo de iluminacién de aproximacion,
tal como el que se especifica en 5.3.4.2 a 5.3.4.9, para servir a una pista para aproximaciones que no
son de precision, salvo cuando la pista se utilice solamente en condiciones de buena visibilidad y se
proporcione guia suficiente por medio de otras ayudas visuales.

Nota.— Es conveniente que se considere la posibilidad de instalar un sistema de iluminacion de
aproximacion de precision, de Categoria |, o la adicidon de un indicador que lleve a la pista.

C.— Pista para aproximaciones de precision de Categoria | Cuando sea materialmente posible, en
una pista para aproximaciones de precision de Categoria | se instalara un sistema de iluminacién de
aproximacioén de precision de Categoria |, tal como el que se especifica en 5.3.4.10 a 5.3.4.21.

D.— Pista para aproximaciones de precision de Categoria Il y llI

En una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il y Ill, se instalara un sistema de
iluminacién de aproximacion de precision de las Categorias Il o I, tal como se especifica en 5.3.4.22
a 5.3.4.39.

Sistema sencillo de iluminacién de aproximacion

Emplazamiento

5.3.4.2 El sistema sencillo de iluminacién de aproximacion consistira en una fila de luces, situadas en
la prolongacién del eje de la pista, que se extienda, siempre que sea posible, hasta una distancia no
menor 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.

5.3.4.3 Las luces que formen la barra transversal estaran, siempre que sea posible, en una linea recta
horizontal, perpendicular a la fila de luces de la linea central y bisecada por ella. Las luces de la barra
transversal estaran espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal; excepto que cuando se utilice
una barra transversal de 30 m podran dejarse espacios vacios a cada lado de la linea central. Estos
espacios vacios se mantendran reducidos al minimo necesario para satisfacer las necesidades locales y
cada uno de ellos no excedera de 6 m.
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Nota 1.— Normalmente se utilizan espaciados de 1 a 4 m en las luces de la barra transversal. Pueden
quedar espacios vacios a cada lado de la linea central para mejorar la guia direccional cuando se
producen desviaciones laterales durante la aproximacion, y para facilitar el movimiento de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios.

Nota 2.— En el Adjunto A, Seccién 11, se da orientacién respecto a las tolerancias de la instalacion.

5.3.4.4 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 podran colocarse a
intervalos de 30 m. La luz situada mas proxima a la pista se instalara ya sea a 60 m o a 30 m del umbral,
segun el intervalo longitudinal seleccionado para las luces de la linea central.

5.3.4.5 Recomendacion.— Si no es materialmente posible disponer de una linea central que se
extienda hasta una distancia de 420 m desde el umbral, esta linea deberia extenderse hasta 300 m, de
modo que incluya la barra transversal. Si esto no es posible, las luces de la linea central deberian
extenderse lo mas lejos posible, y cada una de sus luces deberia entonces 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, puede instalarse una barra transversal adicional a 150 m del umbral.

5.3.4.6 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 o MLS, 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 o MLS que sobresalga del plano de las luces se considerara como obstaculo y
se sefalara e iluminara en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.4.7 Las luces del sistema sencillo de iluminacion 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 haberlas. Cada una de las luces de la linea central consistira
en:

a) una sola luz; o bien
b) una barreta de por lo menos 3 m de longitud.

Nota 1.— Cuando la barreta mencionada en b) esté compuesta de luces que se aproximen a luces
puntiformes, se ha demostrado que resulta satisfactorio un espacio de 1,5 m entre luces adyacentes de
la barreta.

Nota 2.— Puede ser aconsejable emplear barretas de 4 m de longitud, si se prevé que el sistema
sencillo de iluminacién de aproximacion se va a ampliar para convertirlo en un sistema de iluminacién de
aproximacion de precision.

Nota 3.— En los lugares en los que la identificacion del sistema sencillo de iluminaciéon de
aproximacion sea dificil durante la noche debido a las luces circundantes, este problema quiza pueda
resolverse instalando luces de destello en secuencia lineal en la parte externa del sistema.
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5.3.4.8 Recomendacion.— Cuando estén instaladas en una pista de vuelo visual, las luces deberian
ser visibles desde todos los angulos de azimut necesarios para el piloto durante el tramo basico y en la
aproximacion final. La intensidad de las luces debera ser adecuada en todas las condiciones de
visibilidad y luz ambiente para los que se haya instalado el sistema.

5.3.4.9 Recomendacion.— Cuando estén instaladas en una pista para aproximaciones que no sean
de precision, las luces deberian ser visibles desde todos los angulos de azimut necesarios para el piloto
de una aeronave que en la aproximacion final no se desvie excesivamente de la trayectoria definida por
la ayuda no visual. Las luces deberian proyectarse para proporcionar guia, tanto de dia como de noche,
en las condiciones mas desfavorables de visibilidad y luz ambiente para las que se pretenda que el
sistema continte siendo utilizable.

Sistema de iluminacion de aproximacién de precision de Categoria |

Emplazamiento

5.3.4.10 El sistema de iluminacién de aproximacion de precision 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.

Nota.— La instalacién de un sistema de iluminacion de aproximacion de menos de 900 m de longitud
puede provocar limitaciones operacionales en el uso de la pista. Véase el Adjunto A, Seccién 11.

5.3.4.11 Las luces que formen la barra transversal seguiran, siempre que sea posible, una linea recta
horizontal, perpendicular a la fila de luces de la linea central y bisecada por ella. Las luces de barra
transversal estaran espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal, pero pueden dejarse espacios
vacios a cada lado de la linea central. Estos espacios vacios se mantendran reducidos al minimo
necesario para satisfacer las necesidades locales y cada uno de ellos no excedera de 6 m.

Nota 1.— Normalmente se utilizan espaciados de 1 a 4 m en las luces de la barra transversal. Pueden
quedar espacios vacios a cada lado de la linea central para mejorar la guia direccional, cuando se
producen desviaciones laterales durante la aproximacion y para facilitar el movimiento de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios.

Nota 2.— En el Adjunto A, Seccién 11, se da orientacién sobre las tolerancias de instalacion.

5.3.4.12 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.

5.3.4.13 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 o MLS, sobresalga del plano de las luces de
aproximacién 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 para las aeronaves que realicen la
aproximacion.
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Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano de las luces se considerara como obstaculo y
se sefialara e iluminara en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.4.14 Las luces de linea central y de barra transversal de un sistema de iluminacion de
aproximacioén 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 intermedios de la
linea central y tres luces en los 300 m externos de la linea central, para proporcionar informacion a
distancia; o bien

b) una barreta.

5.3.4.15 Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacién especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.10, cada posicion de luz de linea
central podria consistir en cualquiera de:

a) unasolaluz; o
b) una barreta.

5.3.4.16 Las barretas tendran por lo menos 4 m de longitud. Cuando las barretas estén formadas por
luces que se aproximan a fuentes puntiformes, las luces estaran espaciadas uniformemente a intervalos
de nomasde 1,5m.

5.3.4.17 Recomendacion.— Si la linea central esta formada por las barretas que se describen en
5.34.14 b) o 5.3.4.15 b), cada una de ellas deberia 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 meteorologicas.

5.3.4.18 Cada una de las luces del condensador que se describen en 5.3.4.17 emitira dos destellos
por segundo, comenzando por la luz mas alejada del sistema y continuando en sucesion en direccion del
umbral hasta la ultima luz. El circuito eléctrico se concebira de forma que estas luces puedan hacerse
funcionar independientemente de las demas luces del sistema de iluminacion de aproximacion.

5.3.4.19 Si las luces de linea central son como las que se describen en 5.3.4.14 a) 6 5.3.4.15 a),
ademas de la barra transversal a 300 m del umbral se instalaran barras transversales adicionales de
luces situadas a 150 m, 450 m, 600 m y 750 m del umbral. Las luces que formen cada barra transversal
seguiran, siempre que sea posible, una linea recta 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. Estos espacios vacios se mantendran
reducidos al minimo necesario para satisfacer las necesidades locales y cada uno de ellos no medira
mas de 6 m.

Nota.— Para los detalles de la configuracion, véase el Adjunto A, Seccién 11.
5.3.4.20 Cuando las barras transversales adicionales descritas en 5.3.4.19 se incorporen 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.
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5.3.4.21 Las luces se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-1.

Nota.— Las envolventes de trayectorias de vuelo que se utilizan para el disefio de estas luces se
presentan en el Adjunto A, Figura A-4.

Sistema de iluminacién de aproximacion de precision de Categorias Il y Il
Emplazamiento

5.3.4.22 Cuando se instale, el sistema de iluminacion de aproximaciéon 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 Figura 5-14. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de
funcionamiento de las luces de aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.7, el
sistema puede tener dos filas laterales de luces que se extenderian 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 5-15.

Nota.— La longitud de 900 m se basa en la necesidad de proporcionar guia para las operaciones que
se efectuan en condiciones de Categorias |, Il y Ill. Con una longitud menor puede ser posible hacer
frente a las operaciones de Categorias Il y Ill, pero pueden imponerse limitaciones a las de Categoria .
Véase el Adjunto A, Seccion 11.

5.3.4.23 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.

5.3.4.24 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 funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.7, 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 m y, con preferencia, deberia ser de 18
m, pero en todo caso sera igual al de las luces de la zona de toma de contacto.

5.3.4.25 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.

5.3.4.26 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.

5.3.4.27 Si las luces de linea central situadas a mas de 300 m del umbral consisten en luces tales
como las que se describen en 5.3.4.31 b) 0 5.3.4.32 b), se dispondran barras transversales adicionales
de luces a 450 m, 600 m y 750 m del umbral.

5.3.4.28 Cuando las barras transversales adicionales descritas en 5.3.4.27 se incorporen 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.
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Figura 5-14. Tluminacidn de pista y de los 300 m internos de la aproximacion

en las pistas para aproximaciones de precisién de Categorias II y III
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Figura 5-15. Tluminacién de pista y de los 300 m internos de la aproximacion en las pistas para aproximaciones
de precision de Categorias II y III, cuando pueda demostrarse que se cumplen los niveles de funcionamiento
de las luces especificados como objetivos de mantenimiento en el Capitulo 10
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5.3.4.29 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 o MLS, 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 para las aeronaves que realicen la
aproximacion.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano de las luces se considerara como obstaculo y
se sefalara e iluminara en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.4.30 En los primeros 300 m a partir del umbral, la linea central de un sistema de iluminacién de
aproximacion de precision de Categorias Il y lll consistira en barretas de color blanco variable, excepto
cuando el umbral esté desplazado 300 m o 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 10.4.7, la
linea central de un sistema de iluminacion de aproximacién de precision de Categorias Il y lll 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
en5.3.4.32a);0

b) luces individuales alternando con barretas, cuando la linea central 300 m mas alla del umbral
consta de luces solas como las descritas en 5.3.4.32 b), con la luz sola de mas adentro emplazada
a 30 my la barreta de mas 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.

5.3.4.31 Mas alla 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

b) dos luces en los 300 m intermedios de la linea central y tres luces en los 300 m externos de la linea
central; todas ellas de color blanco variable.

5.3.4.32 Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacioén especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.7, mas alla de los 300 m a partir del
umbral la posicion de la luz de la linea central puede consistir en cualquiera de:

a) una barreta;
o]

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

5.3.4.33 Las barretas tendran 4 m de longitud como minimo. Cuando las barretas estén compuestas

de luces que se aproximen a fuentes luminosas puntiformes, las luces estaran uniformemente
espaciadas a intervalos no superiores a 1,5 m.
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5.3.4.34 Recomendacion.— Si la linea central mas alla de 300 m a partir del umbral consiste en
barretas como las descritas en 5.3.4.31 a) 0 5.3.4.32 a), cada barreta mas alla de los 300 m deberia
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
meteorolbgicas.

5.3.4.35 Cada una de las luces de descarga de condensador emitird dos destellos por segundo,
comenzando por la luz mas alejada del sistema y continuando en sucesién 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 iluminacion de aproximacion.

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

5.3.4.37 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.

5.3.4.38 La intensidad de las luces rojas sera compatible con la intensidad de las luces blancas.
5.3.4.39 Las luces se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-1 y A2-2.

Nota.— Las envolventes de trayectorias de vuelo que se utilizan para el disefio de estas luces se
presentan en el Adjunto A, Figura A-4.

5.3.5 Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion
Aplicacion

5.3.5.1 Se instalara un sistema visual indicador de pendiente de aproximacién para facilitar la
aproximacién a una pista, que cuente o no con otras ayudas para la aproximacion, visuales o no

visuales, cuando exista una o mas de las condiciones siguientes:

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

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

1) orientacion visual insuficiente, por ejemplo, en una aproximacién de dia sobre agua o terreno
desprovisto de puntos de referencia visuales o durante la noche, por falta de luces no
aeronauticas en el area de aproximacion; o

2) informacion visual equivoca, debida por ejemplo, a la configuracion del terreno adyacente o a la
pendiente de la pista;

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

d) las caracteristicas fisicas del terreno en cada extremo de la pista constituyan un peligro grave en el
caso en que un avion efectlie un aterrizaje demasiado corto o demasiado largo; y
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e) las condiciones del terreno o las condiciones meteorolégicas predominantes sean tales que el
avion pueda estar sujeto a turbulencia anormal durante la aproximacion.

Nota.— En el Adjunto A, Seccién 12, se ofrece orientacion sobre la prioridad de instalacion de
sistemas visuales indica-dores de pendiente de aproximacion.

5.3.5.2 Los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion normalizados se clasificaran
del modo siguiente:

a) T-VASIS y AT-VASIS que se ajusten a las especificaciones contenidas en 5.3.5.6 a 5.3.5.22
inclusive;

b) PAPI y APAPI que se ajusten a las especificaciones contenidas en 5.3.5.23 a 5.3.5.40 inclusive;

segun se indica en la Figura 5-16.

I I T o S e e N

HE EE EN EE EN EN L]
] ] ]
] u ]
] u ]
(A) (B) () (D)
T-VASIS AT-VASIS PAPI APAPI

Figura 5-16. Indicadores visuales de pendiente de aproximacion

5.3.5.3 Se instalaran PAPI, T-VASIS o AT-VASIS si el numero de clave es 3 6 4 o cuando existe una o
mas de las condiciones especificadas en 5.3.5.1.

5.3.5.4 Se instalaran PAPI o APAPI si el nimero de clave es 1 6 2 o cuando existe una o mas de las
condiciones especificadas en 5.3.5.1.

5.3.5.5 Recomendacion.— Cuando el umbral de la pista se desplace temporalmente y se cumplan
una o mas de las condiciones especificadas en 5.3.5.1, deberia instalarse un PAPI, a menos que el

numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea utilizada por aviones que no se destinen a servicios aéreos
internacionales, en cuyo caso podra instalarse un APAPI.
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T-VASIS y AT-VASIS
Descripcién

5.3.5.6 El T-VASIS consistira en 20 elementos luminosos simétricamente dispuestos respecto al eje
de la pista, en forma de dos barras de ala de cuatro elementos luminosos cada una, cortadas en su
punto medio por filas longitudinales de seis luces, segun se indica en la Figura 5-17.

5.3.5.7 El AT-VASIS consistira en 10 elementos luminosos dispuestos a un lado de la pista en forma

de una sola barra de ala de cuatro luces cortada en su punto medio por una fila longitudinal de seis
luces.

5.3.5.8 Los elementos luminosos se construiran y dispondran de tal manera que, durante la
aproximacion, el piloto de un avion:

a) cuando vuele por encima de la pendiente de aproximacion, vea de color blanco las luces de las
barras de ala, y uno, dos o tres elementos luminosos de indicacién “descienda”, siendo visibles mas
elementos luminosos de indicacion “descienda” cuanto mas alto se encuentre el piloto con respecto a
la pendiente de aproximacion;

b) cuando vuele en la pendiente de aproximacion, vea de color blanco las luces de las barras de ala; y

¢) cuando vuele por debajo de la pendiente de aproximacion, vea de color blanco las luces de las
barras de ala, y uno, dos o tres elementos luminosos de indicacion “ascienda”, siendo visibles mas
elementos luminosos “ascienda” cuanto mas bajo se encuentre el piloto con respecto a la pendiente
de aproximacion; y cuando se encuentre muy por debajo de la pendiente de aproximacion, vea de
color rojo las luces de las barras de ala y los tres elementos luminosos de indicacion “ascienda”.

Cuando la aeronave se encuentre en la pendiente de aproximacién o por encima de la misma, no debera
haber luces visibles procedentes de los elementos luminosos de indicacion “ascienda”; cuando se
encuentre en la pendiente de aproximacién o por debajo de la misma, no debera haber luces visibles
procedentes de los elementos luminosos de indicacion “descienda”.

Emplazamiento

5.3.5.9 Los elementos luminosos estaran emplazados como se indica en la Figura 5-17, sujeto a las
tolerancias de instalacion alli sefaladas.

Nota.— Para una pendiente de 3° y una altura nominal de vision de 15 m sobre el umbral (véanse
5.3.5.6 y 5.3.5.19), el emplazamiento del T-VASIS ha de asegurar que la altura de la visiéon del piloto
sobre el umbral se encuentre entre 13 m y 17 m cuando sélo son visibles las luces de barra de ala. Si se
requiere una mayor altura de la visién del piloto (para proporcionar un franqueo adecuado de las
ruedas), las aproximaciones se podran realizar con una o mas luces de indicacion “descienda” visibles.
La altura de vision del piloto sobre el umbral debe ser entonces del siguiente orden:

Las luces de barra de ala y un elemento luminoso de indicacién “descienda” de 17ma22m
son visibles

Las luces de barra de ala y dos elementos luminosos de indicacién

« . ” . de22ma28m
descienda” son visibles

Las luces de barra de ala y tres elementos luminosos de indicacion

“descienda” son visibles de 28 ma 54 m.
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Figura 5-17. Emplazamiento de los elementos luminosos del T-VASIS
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Caracteristicas de los elementos luminosos
5.3.5.10 Los sistemas seran adecuados, tanto para las operaciones diurnas como para las nocturnas.

5.3.5.11 La distribucién luminosa del haz de cada elemento tendra forma de abanico y sera visible en
un gran arco de azimut en la direccion de la aproximacion. Los elementos luminosos de las barras de ala
produciran un haz de luz blanca desde un angulo vertical de 1°54', hasta un angulo vertical de 6°, y un
haz de luz roja en un angulo vertical de 0° a 1°54'". Los elementos que advierten que se esta por encima
de la trayectoria correcta (indicacion “descienda”), produciran un haz blanco desde un angulo de 6°
hasta aproximadamente la pendiente de aproximacion, punto en el que se ocultaran bruscamente. Los
elementos luminosos que advierten que se esta por debajo de la trayectoria correcta (indicacion
“ascienda”), produciran un haz blanco desde aproximadamente la pendiente de aproximacién hasta un
angulo vertical de 1°54’, y un haz rojo por debajo de este angulo vertical de 1°54’. El angulo de la parte
superior del haz rojo en los elementos de barras de ala y en los elementos de indicacion puede
aumentarse para dar cumplimiento a lo que se prescribe en 5.3.5.21.

5.3.5.12 La distribuciéon de la intensidad de la luz de los elementos luminosos de indicacion
“descienda”, barra de ala y “ascienda” sera la indicada en el Apéndice 2, Figura A2-22.

5.3.5.13 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
a15'.

5.3.5.14 Cuando la intensidad sea maxima, la coordenada Y de la luz roja no excedera de 0,320.

5.3.5.15 Se dispondra de 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.

5.3.5.16 Los elementos luminosos que forman las barras de ala o los elementos luminosos que
integran el par conjugado que indica “ascienda” o “descienda”, se montaran de manera que se presenten
al piloto del avion que efectua la aproximacion como una linea sensiblemente horizontal. Los elementos
luminosos se montaran lo mas bajo posible y seran frangibles.

5.3.5.17 Los elementos luminosos estaran disefiados de manera que la condensacion, el polvo, etc.,
que puedan depositarse en las superficies reflectoras u opticas, obstruyan en el menor grado posible las
sefales luminosas y no afecten de modo alguno la elevacion de los haces o el contraste entre las
sefales rojas y las blancas. La construccion de los elementos luminosos sera tal que se reduzca al
minimo la probabilidad de que la nieve o el hielo, cuando sea probable que se produzcan tales
fendmenos, obturen total o parcialmente las ranuras.

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

5.3.5.18 La pendiente de aproximacién sera adecuada para el uso por los aviones que utilicen la
aproximacion.

5.3.5.19 Cuando una pista provista con T-VASIS esta dotada de un ILS o MLS, el emplazamiento y
elevaciones de los elementos luminosos seran tales que la pendiente de aproximacion visual se ajuste
tan estrechamente como sea posible a la trayectoria de planeo del ILS o a la trayectoria de planeo
minima del MLS, segun corresponda.
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5.3.5.20 La elevacion de los haces de los elementos luminosos de las barras de ala sera la misma a
ambos lados de la pista. La elevaciéon de la parte superior del haz del elemento luminoso de indicacién
“ascienda” mas préximo a cada barra de ala, y la de la parte inferior del haz del elemento luminoso de
indicacion “descienda” mas préximo a cada barra de ala, sera la misma y correspondera a la pendiente
de aproximacion. El angulo limite de la parte superior de los haces de los elementos luminosos
sucesivos de indicacion “ascienda”, disminuira 5' de arco en el angulo de elevacion de cada elemento
sucesivo a partir de la barra de ala. El angulo limite de la parte inferior de los haces de los elementos
luminosos de indicacién “descienda” aumentara en 7' de arco en cada elemento sucesivo a partir de la
barra de ala (véase la Figura 5-18).

5.3.5.21 El reglaje del angulo de elevacién de la parte superior de los haces de luz roja de la barra de
ala y de los elementos luminosos de indicacion “ascienda” sera tal que, durante una aproximacion, el
piloto de un avion para quien resulten visibles la barra de ala y tres elementos luminosos de indicacién
“ascienda” franqueara con un margen seguro todos los objetos que se hallen en el area de
aproximacion, si ninguna de dichas luces aparece de color rojo.

5.3.5.22 El ensanchamiento en azimut del haz luminoso estara convenientemente restringido si algun
objeto, situado fuera de los limites de la superficie de proteccion contra obstaculos del sistema, pero
dentro de los limites laterales de su haz luminoso, sobresaliera del plano de la superficie de proteccion
contra obstaculos y un estudio aeronautico de seguridad indicara que dicho objeto podria influir
adversamente en la seguridad de las operaciones. La amplitud de la restriccion determinara que el
objeto permanezca fuera de los confines del haz luminoso.

Nota.— Véase en 5.3.5.41 a 5.3.5.45 lo relativo a las correspondientes superficies de proteccion
contra obstaculos.

PAPI y APAPI
Descripcién

5.3.5.23 El sistema PAPI consistira en una barra de ala con cuatro elementos de lamparas multiples (o
sencillas por pares) de transicion definida situados a intervalos iguales. El sistema se colocara al lado
izquierdo de la pista, a menos que sea materialmente imposible.

Nota.— Si la pista es utilizada por aeronaves que necesitan guia visual de balanceo y no hay otros
medios externos que proporcionen esta guia, entonces puede proporcionarse una segunda barra de ala
en el lado opuesto de la pista.

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

Nota.— Si la pista es utilizada por aeronaves que necesitan guia visual de balanceo la cual no se

proporciona por otros medios externos, entonces puede proporcionarse una segunda barra de ala en el
lado opuesto de la pista.
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Figura 5-18. Haces luminosos y reglaje del angulo de elevacion del T-VASIS y del AT-VASIS

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

a) vea rojas las dos luces mas cercanas a la pista y blancas las dos mas alejadas, cuando se
encuentre en la pendiente de aproximacién 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) vea rojas las tres luces mas cercanas a la pista y blanca la mas alejada, cuando se encuentre por
debajo de la pendiente de aproximacion, y rojas todas las luces en posicion todavia mas baja.

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

a) vea roja la luz mas cercana a la pista y blanca la mas alejada, cuando se encuentre 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.

Emplazamiento

5.3.5.27 Los elementos luminosos deberan estar emplazados como se indica en la configuracion
basica de la Figura 5-19, respetando las tolerancias de instalacion alli sefialadas. Los elementos que
forman la barra de ala deberan montarse de manera que aparezca al piloto del avion que efectua la
aproximacion como una linea sensiblemente horizontal. Los elementos luminosos se montaran lo mas
abajo posible y seran frangibles.

Caracteristicas de los elementos luminosos

5.3.5.28 El sistema sera adecuado tanto para las operaciones diurnas como para las nocturnas.

5.3.5.29 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
a3’
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5.3.5.30 Cuando la intensidad sea maxima, la coordenada Y de la luz roja no excedera de 0,320.

5.3.5.31 La distribuciéon de la intensidad de la luz de los elementos luminosos sera la indicada en el
Apéndice 2, Figura A2-23.

Nota.— Véase el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, para mayor orientacion sobre
las caracteristicas de los elementos luminosos.

5.3.5.32 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.

5.3.5.33 Cada elemento luminoso podra ajustarse en elevacion, de manera que el limite inferior de la
parte blanca del haz pueda fijarse en cualquier angulo deseado de elevacion, entre 1°30" y al menos
4°30' sobre la horizontal.

5.3.5.34 Los elementos luminosos se disefiaran de manera que la condensacion, la nieve, el hielo, el
polvo, etc., que puedan depositarse en las superficies reflectoras u opticas, obstruyan en el menor grado
posible las sefiales luminosas y no afecten en modo alguno el contraste entre las senales rojas y blancas
ni la elevacién del sector de transicion.

Pendiente de aproximacioén y reglaje de elevacién de los elementos luminosos

5.3.5.35 La pendiente de aproximacién que se define en la Figura 5-20 sera adecuada para ser
utilizada por los aviones que efectien la aproximacion.

5.3.5.36 Cuando una pista esté dotada de un ILS o MLS, el emplazamiento y el &ngulo de elevacion
de los elementos luminosos haran que la pendiente de aproximacion visual se ajuste tanto como sea
posible a la trayectoria de planeo del ILS o a la trayectoria de planeo minima del MLS, segun
corresponda.

5.3.5.37 El reglaje del angulo de elevacion de los elementos luminosos de una barra de ala PAPI sera
tal que un piloto que se encuentre en la aproximacion y observe una sefal de una luz blanca y tres rojas,
franqueara con un margen seguro todos los objetos que se hallen en el area de aproximacién (véase la
Tabla 5-2).

5.3.5.38 El reglaje del angulo de elevacién de los elementos luminosos de una barra de ala APAPI
sera tal que un piloto que se encuentre en la aproximacién y observe la sefial mas baja de estar en la
pendiente, es decir, una luz blanca y una luz roja, franqueara con un margen seguro todos los
obstaculos situados en el area de aproximacion (véase la Tabla 5-2).

5.3.5.39 El ensanchamiento en azimut del haz luminoso estara convenientemente restringido si algun
objeto, 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 luminoso, sobresaliera del plano de la superficie de
proteccion contra obstaculos y un estudio aeronautico de seguridad indicara que dicho objeto podria
influir adversamente en la seguridad de las operaciones. La amplitud de la restriccion determinara que el
objeto permanezca fuera de los confines del haz luminoso.

Nota.— En lo que respecta a la correspondiente superficie de proteccion contra obstaculos, véase
5.3.5.41 a 5.3.5.45.
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LERANCIAS DE INSTALACION

a) Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista no
equipada con ILS o MLS, la distancia D, se calculard
para asegurar que la altura mas baja a la cual el piloto
verd una indicacion de trayectoria de aproximacion
correcta (Figura 5-19, angulo B para el PAPI y angulo A
para el APAPI) proporciona el margen vertical entre ias
ruedas y el umbral especificado en la columna apropiada
de la Tabla 5-2 para los aviones més criticos que ufilizan
regularmente la pista.

b) Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista
equipada con ILS o MLS, la distancia D, se calculara de
modo que se logre la mayor compatibilidad posible entre
las ayudas visuales y las no visuales, teniéndose en
cuenta la variacion de la distancia vertical entre los ojos
del piloto y la antena de los aviones que utilizan regular-
mente la pista. La distancia serd igual a la que media
entre el umbral y el origen real de la trayectoria de
planeo ILS o de la trayectoria de planeo minima MLS,
segiin corresponda, mds un factor de correccion por Ia
variacion de la distancia vertical enire los gjos del piloto
¥ la antena de los aviones en cuestion. El factor de
correccion se obtiene multiplicando la distancia vertical
media enire los ojos del piloto y la antena de dichos
aviones por la colangente del dngulo de aproximacion.
No obstante, la distancia serd tal que en ningin caso el
margen vertical entre las ruedas y el umbral sea inferior
al especificado en Ia columna (3) de Ia Tabla 5-2.

Nota.— Veéase la Seccion 5.2.5 con respecto a especifi-
caciones sobre la sefal de punto de visada. En el Manual de

diserio de aerodromos (Doc 9157), Parte 4, figura orientacion
sobre la compatibilidad de las sefiales del PAPI con las del
ILS, o con las del MLS.

¢/ Si se requiere un margen vertical sobre las ruedas mayor
que el especificado en aj, para aeronaves de tipo deter-
minado, puede lograrse aumentando la distancia D).

d) La distancia D, se ajustard para compensar las dife-
rencias de elevacion entre el centro de los lentes de los
elementos luminosos y el umbral.

e/ Para asegurar que los elementos se monten tan bajo
como sea posible y permitir cualquier pendiente trans-
versal, pueden hacerse pequerios ajustes de altura de
hasta 5 cm entre los elementos. Puede acepiarse un
gradiente lateral no superior al 1,25%, a condicion de
que se aplique uniformemente entre los elementos.

f)  Se utilizard una separacion de 6 m (1 m) entre los ele-
mentos del PAPI cuando el mimero de clave sea 1 6 2. En
tal caso, el elemento PAPI interior se emplazard a no
menos de 10 m (=1 m) del borde de la pista.

Nota.— Al reducir la separacion entre los elementos lumi-
nosos se disminuye el alcance ttil del sistema.

g) La separacion lateral entre elementos del APAPI puede
incrementarse a 9 m (=1 m) si se requiere un mayor
alcance o si se preve la conversion posterior a un PAPI
completo. En este udltimo caso, el elemento APAPI
interior se emplazard a 15 m (=1 m) del borde de la pista.

Figura 5-19. Emplazamientos del PAPI y del APAPI
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BARRA DE ALA PAPI UMBRAL

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 aviony la actitud de aproximacion. La armonizacion dela senal del PAPly
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
trayectoriadepalneode 3°seriande 2°25', 2745/, 3°15"y3°35",

A— PAPIDE 3°

| |
BARRA DE ALA APAPI UMBRAL

B — APAPIDE 37

Figura 5-20. Haces luminosos y reglaje del angulo de elevacion del PAPI y del APAPI
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Tabla 5-2. Margen vertical entre las ruedas y el umbral para el PAPI y el APAPI

Altura de los ojos del piloto
respecto a las ruedas en configuracion

de aproximacion

Margen vertical deseado
de las ruedas (m)"

Margen vertical minimo
de las ruedas (m)"

(1) 2 ()
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 considerardn tinicamente los aviones que utilicen el sistema con
regularidad. EI tipo mds critico de dichos aviones determinard el grupo de alturas entre los ojos del piloto y las ruedas.

b. Normalmente se proporcionardn los médrgenes verticales deseados de las ruedas que figuran en la columna (2).

c. Los mdrgenes verticales de las ruedas de la columna (2) pueden reducirse a valores no inferiores a los indicados en la columna (3), siempre que
un estudio aerondutico indique que dicha reduccion es aceptable.

d. Cuando se proporcione un margen vertical reducido de las ruedas sobre un umbral desplazado, se asegurard de que se dispone del
correspondiente margen vertical deseado de las ruedas 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 principalmente por aviones ligeros que no sean turborreactores.

Tabla 5-3.

Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccion contra obsticulos

Tipo de pista/niimero de clave

Visual Por instrumentos
Nim. de clave Num. de clave

Dimensiones de la superficie 1 2 3 4 1 2 3 4
Longitud del borde interior 60 m 80 m* 150 m 150 m 150m  150m  300m 300 m
Distancia desde el umbral 30m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 109 10% 15% 15% 15% 15%
Longitud total 7500m 7500m" 15000m 15000 m 7500m 7500m® 15000 m 15000 m
Pendiente
a) T-VASIS y AT-VASIS _ 1.9° 1.9° 1.9° 1.9° 1.9° 1,9°
b) PAPI? - A-0,57°  A-057°  A-0.57° A-057° A-057° A-057° A-057°
c) APAPI* A-0,9° A-0.9° - - A-09°  A-09° - -
a. Enel caso del T-VASIS o del AT-VASIS, esta longitud se incrementard a 150 m.
b. Enel caso del T-VASIS o del AT-VASIS, esta longitud se incrementard a 15 000 m.
c¢. No se ha especificado la pendiente para el caso de un sistema cuya utilizacién, en las pistas del tipo/nimero de clave indicado, sea poco probable.
d. Los dngulos serdn los indicados en la Figura 5-20.

5.3.5.40 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 sefales de ambos
sistemas cambien simétricamente al mismo tiempo.
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Superficie de protecciéon contra obstaculos
Nota.— Las especificaciones siguientes se aplican al T-VASIS, al AT-VASIS, al PAPI y al APAPI.

5.3.5.41 Se establecera una superficie de proteccion contra obstaculos cuando se desee proporcionar
un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion.

5.3.5.42 Las caracteristicas de la superficie de proteccion contra obstaculos, es decir, su origen,
divergencia, longitud y pendiente, corresponderan a las especificadas en la columna pertinente de la
Tabla 5-3 y de la Figura 5-21.

5.3.5.43 No se permitiran objetos nuevos o ampliacion de los existentes por encima de la superficie de
proteccion contra obstaculos, salvo si los nuevos objetos o sus ampliaciones estuvieran apantallados por
un objeto existente inamovible.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 6, se indican las circunstancias
en las que podria razonablemente aplicarse el principio de apantallamiento.

\ Divergencia

Superficie de proteccion contra obstaculos
(Dimensiones indicadas en la Tabla 5-3)

Borde interior de la superficie
de aproximacion

|

|

|

I

|

I

I —~
|

|

I

|

|

I CC\O‘\

| e 08 P0F =53
‘ Supe™ racuio> \a 1Al

; mn“i \ o ind!

\ e

|

Umbral Borde interior de la superficie
de aproximacion

Seccion A-A

Figura 5-21. Superficie de proteccion contra obstdculos para los sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion
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5.3.5.44 Se retiraran los objetos existentes que sobresalgan de la superficie de proteccion contra
obstaculos, salvo si los objetos estan apantallados por un objeto existente inamovible o si tras un estudio

aeronautico de seguridad se determina que tales objetos no influirian adversamente en la seguridad de
las operaciones de los aviones.

5.3.5.45 Si un estudio aeronautico de seguridad indicara que un objeto existente que sobresale de la
superficie de proteccion contra obstaculos podria influir adversamente en la seguridad 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 esté fuera de los
confines del haz;

c) desplazar el eje del sistema de la correspondiente superficie de proteccion contra obstaculos en un
angulo no superior a 5%

d) desplazar convenientemente el umbral; y
e) si la medida
d) no fuera factible, desplazar convenientemente el tramo en contra 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.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se presenta orientacion al respecto.
5.3.6 Luces de guia para el vuelo en circuito
Aplicacion
5.3.6.1 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de guia para el vuelo en circuito cuando los
sistemas existentes de iluminacién de aproximacion y de pista no permitan a la aeronave que vuela en
circuito identificar satisfactoriamente la pista o el area de aproximacion en las condiciones en que se

prevea que ha de utilizarse la pista para aproximaciones en circuito.

Emplazamiento

5.3.6.2 Recomendaciéon.— E/ emplazamiento y el numero de luces de guia para el vuelo en circuito
deberian ser adecuados para que, segun el caso, el piloto pueda:

a) llegar al tramo a favor del viento o alinear y ajustar su rumbo a la pista, a la distancia necesaria de
ella, y distinguir el umbral al pasarlo; y

b) no perder de vista el umbral de la pista u otras referencias que le permitan juzgar el viraje para
entrar en el tramo basico y en la aproximacion final, teniendo en cuenta la guia proporcionada por
otras ayudas visuales.

5.3.6.3 Recomendacion.— Las luces de guia para el vuelo en circuito deberian comprender:

a) luces que indiquen la prolongacion del eje de la pista o partes de cualquier sistema de iluminacion
de aproximacion; o
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b) luces que indiquen la posicion del umbral de la pista; o

c¢) luces que indiquen la direccion o emplazamiento de la pista; o la combinacion de estas luces que
convenga para la pista en cuestion.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se ofrece orientacion sobre la
instalacion de las luces de guia para el vuelo en circuito.

Caracteristicas

5.3.6.4 Recomendacion.— Las luces de guia para el vuelo en circuito deberian ser fijas o de
destellos, de una intensidad y abertura de haz adecuadas para las condiciones de visibilidad y luz
ambiente en que se prevea realizar las aproximaciones en circuito visual. Deberian utilizarse lamparas
blancas para las luces de destellos y lamparas blancas o de descarga para las luces fijas.

5.3.6.5 Recomendacion.— Las luces deberian concebirse e instalarse de forma que no deslumbren ni
confundan al piloto durante la aproximacion para el aterrizaje, el despegue o el rodaje.

5.3.7 Sistemas de luces de entrada a la pista
Aplicacion

5.3.7.1 Recomendacion.— Deberia instalarse un sistema de luces de entrada a la pista cuando se
desee proporcionar guia visual a lo largo de una trayectoria de aproximacion determinada, para evitar
terrenos peligrosos o para fines de atenuacion del ruido.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se ofrece orientacion sobre la
instalacion de sistemas de luces de entrada a la pista.

Emplazamiento

5.3.7.2 Recomendacion.— Los sistemas de luces de entrada a la pista deberian estar integrados por
grupos de luces dispuestos de manera que delimiten la trayectoria de aproximacion deseada y para que
cada grupo pueda verse desde el punto en que esta situado el grupo precedente. La distancia entre los
grupos adyacentes no deberia exceder de 1 600 m aproximadamente.

Nota.— Los sistemas de luces de entrada a la pista pueden ser curvos, rectos o mixtos.

5.3.7.3 Recomendaciéon.— E/ sistema de Iluces de entrada a la pista deberia extenderse hasta un
punto en que se perciba el sistema de iluminacion de aproximacion, de haberlo, o la pista o el sistema de
iluminacién de pista.

Caracteristicas

5.3.7.4 Recomendacion.— Cada grupo de luces del sistema de iluminacion de entrada a la pista
deberia estar integrado por un minimo de tres luces de destellos dispuestas en linea o agrupadas. Dicho
sistema puede complementarse con luces fijas si éstas son utiles para identificarlo.

5.3.7.5 Recomendacion.— Deberian utilizarse lamparas blancas para las luces de destellos y
lamparas de descarga para las luces fijas.

5.3.7.6 Recomendacion.— De ser posible, las luces de cada grupo deberian emitir los destellos en
una secuencia que se desplace hacia la pista.
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5.3.8 Luces de identificacion de umbral de pista
Aplicacion
5.3.8.1 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de identificacion de umbral de pista:

a) en el umbral de una pista para aproximaciones que no son de precisidon, cuando sea necesario
hacerlo mas visible o cuando no puedan instalarse ofras 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.

Emplazamiento

5.3.8.2 Las luces de identificaciéon de umbral de pista se emplazaran simétricamente respecto al eje
de la pista, alineadas con el umbral y a 10 m, aproximadamente, al exterior de cada linea de luces de
borde pista.

Caracteristicas

5.3.8.3 Recomendacion.— Las luces de identificacion de umbral de pista deberian ser luces de
destellos de color blanco, con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

5.3.8.4 Las luces seran visibles solamente en la direccion de la aproximacion a la pista.

5.3.9 Luces de borde de pista
Aplicacion

5.3.9.1 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.

5.3.9.2 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de borde de pista en una pista destinada a

utilizarse para despegues diurnos con minimos de utilizacion inferiores a un alcance visual en la pista del
orden de 800 m.

Emplazamiento

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

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

5.3.9.5 Recomendacion.— Cuando la anchura del area que pudiera declararse como pista sea
superior a 60 m, la distancia entre las filas de luces deberia determinarse teniendo en cuenta el caracter
de las operaciones, las caracteristicas de la distribucion de la intensidad luminosa de las luces de borde
de pista y otras ayudas visuales que sirvan a la pista.

5.3.9.6 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.
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Caracteristicas
5.3.9.7 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 la aproximacion; y

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 esta longitud es menor.

5.3.9.8 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 pista se utilicen como guia para el vuelo en circuito, seran visibles desde todos los angulos de
azimut (véase 5.3.6.1).

5.3.9.9 En todos los angulos de azimut requeridos segun 5.3.9.8, las luces de borde de pista seran
visibles hasta 15° sobre la horizontal, con una intensidad adecuada para las condiciones de visibilidad y
luz ambiente en las cuales se haya de utilizar la pista para despegues o aterrizajes. En todo caso, la
intensidad sera de 50 cd por lo menos, pero en los aerédromos en que no existan luces aeronauticas, la
intensidad de las luces puede reducirse hasta un minimo de 25 cd, con el fin de evitar el
deslumbramiento de los pilotos.

5.3.9.10 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de borde de pista se ajustaran a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-9 o A2-10.

5.3.10 Luces de umbral de pista y de barra de ala (Véase la Figura 5-22)
Aplicacioén de las luces de umbral de pista

5.3.10.1 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.

Emplazamiento de luces de umbral de pista

5.3.10.2 Cuando un umbral esté en el extremo de una pista, las luces de umbral estaran emplazadas
en una fila perpendicular al eje de la pista, tan cerca del extremo de la pista como sea posible y en
ningun caso a mas de 3 m al exterior del mismo.

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

5.3.10.4 Las luces de umbral comprenderan:

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

b) en una pista para aproximaciones de precisiéon de Categoria I, por lo menos el nimero 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 lll, luces uniformemente
espaciadas entre las filas de luces de borde de pista, a intervalos no superiores a 3 m.
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5.3.10.5 Recomendacion.— Las luces que se prescriben en 5.3.10.4 a) y b) deberian estar:

a) igualmente espaciadas entre las filas de luces de borde de pista; o

b) dispuestas simétricamente respecto al eje de la pista, en dos grupos, con las luces uniformemente
espaciadas en cada grupo con un espacio vacio entre los grupos igual a la via de las luces o
sefiales de zona de toma de contacto, cuando la pista disponga de las mismas o, en todo caso, no
mayor que la mitad de la distancia entre las filas de luces de borde de pista.

Aplicacion de las luces de barra de ala

5.3.10.6 Recomendacion.— Deberian instalarse Iluces de barra de ala en las pistas para
aproximaciones de precisiéon cuando se estime conveniente una indicacion mas visible del umbral.

5.3.10.7 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.
Emplazamiento de las luces de barra de ala

5.3.10.8 Las luces de barra de ala estaran dispuestas en el umbral, simétricamente respecto al eje de
la pista, en dos grupos, o sea las barras de ala. 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 luces 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.
Caracteristicas de las luces de umbral de pista y de barra de ala

5.3.10.9 Las luces de umbral de pista y de barra de ala seran luces fijas unidireccionales, de color
verde, visibles en la direccion de la aproximacion 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.

5.3.10.10 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de umbral de pista se ajustaran a
las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-3.

5.3.10.11 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de barra de ala de umbral se
ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-4.
5.3.11 Luces de extremo de pista
(Véase la Figura 5-22)
Aplicacion
5.3.11.1 Se instalaran luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de pista.

Nota.— Cuando el umbral se encuentre en el extremo de la pista, los dispositivos luminosos instalados
para las luces de umbral pueden servir como luces de extremo de pista.
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Emplazamiento

5.3.11.2 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 ninglin caso a mas de 3 m al exterior del mismo.

5.3.11.3 Recomendaciéon.— La iluminacién de extremo de pista deberia consistir en seis luces por lo
menos. Las luces deberian 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 luces 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 Ill, el espaciado entre las luces de extremo
de pista, excepto entre las dos luces mas interiores si se utiliza un espacio vacio, no deberia exceder de
6 m.

Caracteristicas

5.3.11.4 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 para las condiciones de
visibilidad y de luz ambiente en las que se prevea que ha de utilizarse.

5.3.11.5 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de extremo de pista se ajustaran a
las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-8.

5.3.12 Luces de eje de pista
Aplicacion

5.3.12.1 Se instalaran luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precision de
Categoria Il o lll.

5.3.12.2 Recomendacién.— Deberian instalarse Iluces de eje de pista en una pista para
aproximaciones de precision de Categoria I, particularmente cuando dicha pista es utilizada por
aeronaves con una velocidad de aterrizaje elevada, o cuando la anchura de separacion entre las lineas
de luces de borde de pista sea superior a 50 m.

5.3.12.3 Se instalaran luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues con
minimos de utilizacion inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 400 m.

5.3.12.4 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de eje de pista en una pista destinada a ser
utilizada para despegues con minimos de utilizacion correspondientes a un alcance visual en la pista del
orden de 400 m o una distancia mayor cuando sea utilizada por aviones con velocidad de despegue muy
elevada, especialmente cuando la anchura de separacion entre las lineas de luces de borde de pista sea
superior a 50 m.

Emplazamiento

5.3.12.5 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
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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 especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.7 6 10.4.11, segun corresponda, y la
pista esté prevista para ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m o0 mas, el
espaciado longitudinal puede ser de aproximadamente 30 m.

Nota.— No es preciso remplazar la iluminacidon de eje de pista existente cuando las luces estan
espaciadas a 7,5 m.

5.3.12.6 Recomendacion.— La guia de eje para el despegue desde el comienzo de la pista hasta un
umbral desplazado, deberia proporcionarse por uno de los medios siguientes:

a) un sistema de iluminacién de aproximacion, cuando sus caracteristicas y reglajes de intensidad
proporcionen la guia necesaria durante el despegue; o

b) luces de eje de pista; o

c) barretas de 3 m de longitud, por lo menos, espaciadas a intervalos uniformes de 30 m, tal como se
indica en la Figura 5-23, disefiadas de modo que sus caracteristicas fotométricas y reglaje de
intensidad proporcionen la guia requerida durante el despegue.

Cuando fuere necesario deberia preverse la posibilidad de apagar las luces de eje de pista especificadas
en b) o restablecer la intensidad del sistema de iluminacién de aproximacion o las barretas, cuando la
pista se utilice para aterrizaje. En ningun caso deberia aparecer solamente la iluminacion de eje de pista
con una unica fuente desde el comienzo de la pista hasta el umbral desplazado, cuando la pista se
utilice para aterrizajes.

Caracteristicas

5.3.12.7 Las luces de eje de pista seran 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 desde 900
m hasta 300 m del extremo de pista, y de color rojo desde 300 m hasta el extremo de pista, excepto que,
en el caso de pistas de longitud inferior a 1800 m, las luces alternadas de colores rojo y blanco variable
se extenderan desde el punto medio de la pista utilizable para el aterrizaje hasta 300 m del extremo de la
pista.

Nota.— Hay que proyectar con gran cuidado el circuito eléctrico para que cualquier falla parcial de
éste no dé una indicacion falsa de la distancia restante de la pista.

5.3.12.8 Las luces de eje de pista se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-6 o
A2-7.

5.3.13 Luces de zona de toma de contacto en la pista
Aplicacion

5.3.13.1 Se instalaran luces de zona de toma de contacto en la zona de toma de contacto de una pista
para aproximaciones de precision de Categoria Il o lll.
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Emplazamiento

5.3.13.2 Las luces de zona de toma de contacto se extenderan desde el umbral hasta una distancia
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 instalacién estara dispuesta en
forma de pares de barretas simétricamente colocadas 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 sefial de la zona de toma de contacto. El espaciado longitudinal entre
los pares de barretas sera de 30 m o de 60 m.

Nota.— Para permitir las operaciones con minimos de visibilidad mas bajos, puede ser aconsejable
utilizar un espaciado longitudinal de 30 m entre barretas.

Caracteristicas

5.3.13.3 Una barreta estara formada por tres luces como minimo, con un espaciado entre las mismas
no mayor de 1,5 m.

5.3.13.4 Recomendaciéon.— Las barretas deberian tener una longitud no menor de 3 m ni mayor de
4,5 m.

5.3.13.5 Las luces de zona de toma de contacto seran luces fijas unidireccionales de color blanco
variable.

5.3.13.6 Las luces de zona de toma de contacto se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2,
Figura A2-5.

5.3.14 Luces indicadoras de calle de salida rapida

Nota.— Las luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL) tienen la finalidad de proporcionar a
los pilotos informacién sobre la distancia hasta la calle de salida rapida mas cercana a fin de aumentar la
conciencia situacional en condiciones de poca visibilidad y permitir que los pilotos deceleren para
velocidades mas eficientes de rodaje y de salida de la pista. Es esencial que los pilotos que lleguen a
una pista con luces indicadoras de calle de salida rapida conozcan la finalidad de las luces.

Aplicaciéon

5.3.14.1 Recomendacidon.— Se deberian proporcionar luces indicadoras de calle de salida rapida en
las pistas destinadas a utilizarse en condiciones de alcance visual inferiores a un valor de 350 m o
cuando haya mucha densidad de transito.

Nota.— Véase el Adjunto A, Seccion 14.

5.3.14.2 No se encenderan las luces indicadoras de calle de salida rapida en caso de falla de una
de las lamparas o de otra falla que evite la configuracion completa de luces que se muestra en la
Figura 5-24.

Emplazamiento

5.3.14.3 Se emplazara un juego de luces indicadoras de calle de salida rapida en la pista, al mismo
lado del eje de la pista asociada con una calle de salida rapida como se indica en la Figura 5-24. En
cada juego, las luces estaran espaciadas a intervalos de 2 m y la luz mas cercana al eje de la pista
estara a 2 m de separacion del eje de la pista.
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5.3.14.4 Cuando en una pista exista mas de una calle de salida rapida, no se emplazara el juego de
luces indicadoras de calle de salida rapida para cada salida de manera tal que se superpongan.
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Figura 5-24. Luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL)

Caracteristicas

5.3.14.5 Las luces indicadoras de calle de salida rapida seran fijas unidireccionales de color amarillo,
alineadas de modo que sean visibles para el piloto de un avién que esté aterrizando en la direccion de
aproximacion a la pista.

5.3.14.6 Las luces indicadoras de calle de salida rapida se ajustaran a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-6 o Figura A2-7, segun corresponda.

5.3.14.7 Recomendacion.— Las luces indicadoras de calle de salida rapida deberian alimentarse con
un circuito separado del de otras luces de pista, a fin de poder usarlas cuando las demas luces estén
apagadas.

5.3.15 Luces de zona de parada
Aplicacién

5.3.15.1 Se instalaran luces de zona de parada en todas las zonas de parada previstas para uso
nocturno.

Emplazamiento

5.3.15.2 Se emplazaran luces de zona de parada en toda la longitud de la zona de parada, dispuestas
en dos filas paralelas equidistantes del eje y coincidentes con las filas de luces de borde de pista. Se
emplazaran también luces de zona de parada en el extremo de dicha zona en una fila perpendicular al
eje de la misma, tan cerca del extremo como sea posible y en todo caso nunca mas de 3 m al exterior
del mismo.
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Caracteristicas

5.3.15.3 Las luces de zona de parada seran luces fijas unidireccionales de color rojo visibles en la
direccion de la pista.

5.3.16 Luces de eje de calle de rodaje
Aplicaciéon

5.3.16.1 Se instalaran luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de rodaje,
instalaciones de deshielo/antihielo y plataformas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance
visual en la pista inferiores 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 sera necesario proporcionar dichas luces
cuando haya reducida densidad de transito y las luces de borde y las senales de eje de calle de rodaje
proporcionen guia suficiente.

5.3.16.2 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de
rodaje destinadas a ser utilizadas de noche en condiciones de alcance visual en la pista iguales a 350 m
0 mas, y especialmente en las intersecciones complicadas de calles de rodaje y en las calles de salida
de pista, pero no es necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida densidad de transito y las
luces de borde y las sefiales de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

Nota.— Cuando sea necesario delimitar los bordes de la calle de rodaje, por ejemplo, en las calles de
salida rapida, en calles de rodaje estrechas o cuando haya nieve, esto puede lograrse mediante luces o
balizas de borde de calle de rodaje.

5.3.16.3 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de
salida de pista, calles de rodaje, instalaciones de deshielo/antihielo y plataformas en todas las
condiciones de visibilidad cuando se especifiquen como componente de un sistema avanzado de guia y
control del movimiento en la superficie, de manera que proporcionen una guia continua entre el gje de
pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

5.3.16.4 Se instalaran luces de eje de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas
normalizadas para el rodaje y estén destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en la pista
con valores inferiores a 350 m, pero no sera necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida
densidad de transito y las luces de borde y las senales de eje de calle de rodaje proporcionen guia
suficiente.

Nota.— Véanse en 8.2.3 las disposiciones relativas a la interconexion de los sistemas de luces de las
pistas y calles de rodaje.

5.3.16.5 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de eje de calle de rodaje en todas las
condiciones de visibilidad en una pista que forma parte de una ruta de rodaje corriente cuando se
especifiquen como componente de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la
supetficie.

Caracteristicas

5.3.16.6 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 dimensiones de los haces
seran tales que so6lo sean visibles desde aviones que estén en la calle de rodaje o en la proximidad de la
misma.
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5.3.16.7 Las luces de eje de calle de rodaje de una calle de salida seran fijas. Dichas luces seran
alternativamente de color verde y amarillo desde su comienzo cerca del eje de la pista hasta el perimetro
del area critica/sensible ILS/MLS o hasta el borde inferior de la superficie de transicion interna, de ambas
lineas la que se encuentre mas lejos de la pista; y seguidamente todas las luces deberan verse de color
verde (Figura 5-25). 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.

Nota 1.— Hay que limitar con cuidado la distribucion luminosa de las luces verdes en las pistas o
cerca de ellas, a fin de evitar su posible confusion con las luces de umbral.

Nota 2.— Véase el Apéndice 1, 2.2, con respecto a las caracteristicas de los filtros amarillos.

Nota 3.— El tamafio del area critica/sensible del ILS/MLS depende de las caracteristicas del ILS/MLS
correspondiente. En el Anexo 10, Volumen |, Adjuntos C y G, se proporciona orientacion al respecto.

Nota 4.— Véanse en 5.4.3 las especificaciones sobre letreros de pista libre.
5.3.16.8 Las luces de eje de calle de rodaje se ajustaran a las especificaciones del:

a) Apéndice 2, Figura A2-12, A2-13 o A2-14, en el caso de calles de rodaje previstas para ser
utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor del orden de 350 m; y

b) Apéndice 2, Figura A2-15 o A2-16, en el caso de otras calles de rodaje.

5.3.16.9 Recomendacion.— Cuando se requieran intensidades mas elevadas desde un punto de
vista operacional, las luces de eje de calle de rodaje en las calles de rodaje de salida rapida destinadas a
ser utilizadas cuando el alcance visual en la pista sea inferior a 350 m se proporcionaran con arreglo a
las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-12. El nimero de niveles de reglaje de brillo de estas
luces deberia ser el mismo que el de las luces de gje de pista.

5.3.16.10 Recomendacion.— Cuando las luces de eje de calle de rodaje se especifican como
componente de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde
el punto de vista de las operaciones, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los
movimientos en la superficie a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de
mucha brillantez diurna, las luces de eje de calle de rodaje se ajustaran a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 0 A2-19.

Nota.— Las luces de eje de intensidades mas elevadas deberian utilizarse solamente en caso de
absoluta necesidad y después de un estudio especifico.

Emplazamiento
5.3.16.11 Recomendacién.— Las luces de eje de calle de rodaje deberian emplazarse normalmente

sobre las sefiales de eje de calle de rodaje, pero, cuando no sea factible, podran emplazarse a una
distancia maxima de 30 cm.
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Luces de eje de calle de rodaje en calles de rodaje

Emplazamiento

5.3.16.12 Recomendacién.— Las luces de eje de calle de rodaje en un tramo rectilineo deberian
estar espaciadas a intervalos longitudinales que no excedan de 30 m, excepto que:

a) pueden utilizarse intervalos mayores, que no excedan de 60 m cuando, en razén de las condiciones
meteorologicas predominantes, tales intervalos proporcionen guia adecuada;

b) deberia preverse un espaciado inferior a 30 m en los tramos rectilineos cortos; y

¢) en una calle de rodaje que haya de utilizarse en condiciones de RVR inferior a un valor de 350 m,
el espaciado longitudinal no deberia exceder de 15 m.

5.3.16.13 Recomendacion.— Las luces de eje de calle de rodaje en una curva de calle de rodaje,
deberian estar emplazadas a continuacion de las de la parte rectilinea de la calle de rodaje, a distancia
constante del borde exterior de la curva. El espaciado entre las luces deberia ser tal que proporcione
una clara indicacién de la curva.

5.3.16.14 Recomendacion.— En una calle de rodaje que haya de utilizarse en condiciones de RVR
inferior a un valor de 350 m, el espaciado de las luces en las curvas no deberia exceder de 15 m, y en
curvas de menos de 400 m de radio, las luces deberian espaciarse a intervalos no mayores de 7,5 m.
Este espaciado deberia extenderse una distancia de 60 m antes y después de la curva.

Nota 1.— Los espaciados que se han considerado como adecuados en las curvas de una calle de
rodaje destinada a ser utilizada en condiciones de RVR igual o superior a 350 m son:

Radio de la curva Espaciado de las luces
hasta 400 m 7,5m

de 401 m a899 m 16 m
900 m o mas 30 m.

Nota 2.— Véanse 3.9.6 y la Figura 3-2.

Luces de eje de calle de rodaje en calles de salida rapida

Emplazamiento

5.3.16.15 Recomendacion.— Las luces de eje de calle de rodaje instaladas en una calle de salida
rapida deberian comenzar en un punto situado por lo menos a 60 m antes del comienzo de la curva del
gje de la calle de rodaje, y prolongarse mas alla del final de dicha curva hasta un punto, en el gje de la
calle de rodaje, en que puede esperarse que un avion alcance su velocidad normal de rodaje. En la
porcion paralela al eje de la pista, las luces deberian estar siempre a 60 cm, por lo menos, de cualquier
fila de luces de eje de pista, tal como se indica en la Figura 5-26.

5.3.16.16 Recomendacion.— Las luces deberian espaciarse a intervalos longitudinales que no

excedan de 15 m, si bien, cuando no se disponga de luces de eje de pista, puede usarse un intervalo
mayor que no exceda de 30 m.
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Luces de eje de calle de rodaje en otras calles de salida

Emplazamiento

5.3.16.17 Recomendacion.— Las luces de eje de calle de rodaje instaladas en calles de salida que
no sean de salida rapida, deberian comenzar en el punto en que las sefiales del eje de calle de rodaje
inician la parte curva separandose del eje de la pista, y deberian sequir la sefializacion en curva del eje
de la calle de rodaje, por lo menos hasta el punto en que las sefiales se salen de la pista. La primera luz

deberia estar a 60 cm, por lo menos, de cualquier fila de luces de eje de pista, tal como se indica en la
Figura 5-26.

5.3.16.18 Recomendaciéon.— Las luces deberian estar espaciadas a intervalos longitudinales que no
excedan de 7,5 m.

Luces de eje de calle de rodaje en las pistas

Emplazamiento

5.3.16.19 Recomendacion.— Las luces de eje de calle de rodaje en las pistas que formen parte de
rutas normalizadas para el rodaje y destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en la pista
inferior a 350 m, deberian estar espaciadas a intervalos longitudinales que no excedan de 15 m.

+/— luz de eje de calle de salida

= — (+) - — senal de eje de calle de salida —— + —
T +

senal de eje de pista
pista de aproximacion de

\ precision de Categoria Il o Il x
T \— — — T — - eje de pista - \ —

60 cm

_:[—@—4— luz de eje de pista
cm

90 cm

60

= senal de gje de calle de salida —— 1 —

A
30 cm|
Y

luz de eje de calle de salida

Tolerancias para el desplazamiento de las luces de eje de pista
y de eje de calle de rodaje a fin de conseguir una separacion de 60 cm.

Figura 5-26. Desplazamiento de las luces de eje de pista
y de eje de calle de rodaje
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5.3.17 Luces de borde de calle de rodaje
Aplicacion

5.3.17.1 Se instalaran luces de borde de calle de rodaje en los bordes de una plataforma de viraje en
la pista, apartaderos de espera, instalaciones de deshielo/antihielo, plataformas, etc., que hayan de
usarse de noche, y en las calles de rodaje que no dispongan de luces de eje de calles de rodaje y que
estén destinadas a usarse de noche. Pero no sera necesario instalar luces de borde de calle de rodaje
cuando, teniendo en cuenta el caracter de las operaciones, puede obtenerse una guia adecuada
mediante iluminacién de superficie o por otros medios.

Nota.— Véase 5.5.5 por lo que respecta a las balizas de borde de calle de rodaje.

5.3.17.2 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.

Nota.— Véanse en 8.2.3 las disposiciones relativas a la interconexion de bloqueo de los sistemas de
luces de las pistas y calles de rodaje.

Emplazamiento

5.3.17.3 Recomendacion.— En las partes rectilineas de una calle de rodaje y en una pista que forme
parte de una ruta normalizada para el rodaje, las luces de borde de las calles de rodaje deberian
disponerse con un espaciado longitudinal uniforme que no exceda de 60 m. En las curvas, las luces
deberian estar espaciadas a intervalos inferiores a 60 m a fin de que proporcionen una clara indicacion
de la curva.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figura un texto de orientacion
sobre el espaciado de las luces de borde en las curvas.

5.3.17.4 Recomendacion.— En los apartaderos de espera, las instalaciones de deshielo/antihielo,
plataformas, etc., las luces de borde de calle de rodaje deberian disponerse con un espaciado
longitudinal uniforme que no exceda de 60 m.

5.3.17.5 Recomendacién.— Las luces de borde de calle de rodaje en una plataforma de viraje en la
pista deberian disponerse con un espaciado longitudinal uniforme que no exceda de 30 m.

5.3.17.6 Recomendacion.— Las /uces deberian estar instaladas tan cerca como sea posible de los
bordes de la calle de rodaje, plataforma de viraje en la pista, apartadero de espera, instalaciéon de
deshielo/antihielo, plataforma o pista, etc., o al exterior de dichos bordes a una distancia no superior a 3
m.

Caracteristicas

5.3.17.7 Las luces de borde de calle de rodaje seran luces fijas de color azul. Estas luces seran
visibles por lo menos hasta 75° por encima de la horizontal y desde todos los angulos de azimut
necesarios para proporcionar guia a los pilotos que circulen en cualquiera de los dos sentidos. En una
interseccién, salida de pista o curva, las luces estaran apantalladas en la mayor medida posible, de
forma que no sean visibles desde los angulos de azimut en los que puedan confundirse con otras luces.

5-67

cve: BOE-A-2011-12867



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

) Tk:.
g &)

o] ‘nn;

7.

i

Martes 26 de julio de 2011 Sec.|l. Pag. 83843

5.3.17.8 La intensidad de las luces de borde de calle de rodaje sera como minimo de 2 cd de 0° a 6°
en sentido vertical y de 0,2 cd en cualquier angulo vertical comprendido entre los 6° y los 75°.

5.3.18 Luces de plataforma de viraje en la pista
Aplicacion

5.3.18.1 Se instalaran luces de plataforma de viraje para proporcionar una guia continua en las
plataformas que se destinan a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista menores de
350 m, para permitir a una aeronave completar un viraje de 180° y alinearse con el eje de la pista.

5.3.18.2 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de plataforma de viraje en la pista en
plataformas de viraje en la pista que se preveé utilizar durante la noche.

Emplazamiento

5.3.18.3 Recomendacion.— Las luces de plataforma de viraje en la pista deberian instalarse
normalmente en la sefalizacion de la plataforma de viraje en la pista, excepto que pueden tener un
desplazamiento de no mas de 30 cm en los casos en que no se pueden ubicar en la sefalizacion.

5.3.18.4 Recomendacion.— Las luces de plataforma de viraje en la pista en una seccién recta de la
plataforma de viraje en la pista deberian estar ubicadas a intervalos longitudinales de no mas de15 m.

5.3.18.5 Recomendacion.— Las luces de plataforma de viraje en la pista en una seccioén curva de la
plataforma de viraje en la pista no deberian estar separadas mas de 7,5 m.

Caracteristicas

5.3.18.6 Las luces de plataforma de viraje en la pista seran luces fijas unidireccionales de color verde
y con las dimensiones del haz, de forma que la luz se vea solamente desde los aviones en la plataforma
de viraje en la pista o en aproximacién a la misma.

5.3.18.7 Las luces de plataforma de viraje en la pista se ajustaran a las especificaciones del Apéndice
2, Figura A2-13, A2-14 o A2-15, segun corresponda.

5.3.19 Barras de parada
Aplicacion

Nota 1.— El control, ya sea manual o automatico, de las barras de parada debe estar a cargo de los
servicios de transito aéreo.

Nota 2.— Las incursiones en la pista no estan relacionadas directamente con condiciones especificas
de visibilidad o meteoroldgicas. El suministro de barras de parada en los puntos de espera en la pista y
su utilizacién en horas nocturnas y en condiciones de visibilidad superior a RVR de 5650 m pueden formar
parte de medidas eficaces de prevencion de incursiones en la pista.

5.3.19.1 Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una

pista destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor de 350 m,
salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar que
las aeronaves y los vehiculos entren inadvertidamente en la pista; o
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b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones
de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el numero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.19.2 Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una
pista destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos
entre 350 m y 550 m, salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar que
las aeronaves y los vehiculos entren inadvertidamente en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones
de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el niumero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.19.3 Recomendacion.— Deberia disponerse de una barra de parada en un punto de espera
intermedio cuando se desee completar las sefiales mediante luces y proporcionar control de transito por
medios visuales.

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

Emplazamiento

5.3.19.5 Las barras de parada estaran colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el punto
en que se desee que el transito se detenga. En los casos en que se suministren las luces adicionales
especificadas en 5.3.19.4, dichas luces se emplazaran a no menos de 3 m del borde de la calle de
rodaje.

Caracteristicas

5.3.19.6 Las barras de parada consistirdan en luces de color rojo que seran visibles en los sentidos
previstos de las aproximaciones hacia la interseccién o punto de espera de la pista, espaciadas a
intervalos de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.

5.3.19.7 Las barras de parada instaladas en un punto de espera de la pista seran unidireccionales y
tendran color rojo en la direccion de aproximacion a la pista.

5.3.19.8 En los casos en que se suministren las luces adicionales especificadas en 5.3.19.4, dichas

luces tendran las mismas caracteristicas que las otras luces de la barra de parada, pero seran visibles
hasta la posiciéon de la barra de parada para las aeronaves que se aproximan.
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5.3.19.9 Las barras de parada de conmutacién selectiva se instalaran en combinacion 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 aeronaves a partir de la barra de parada.

Nota.— Véanse en 5.3.16.12 las disposiciones relativas al espaciado de las luces de eje de calle de
rodaje.

5.3.19.10 La intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada estaran de
acuerdo con las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, segun corresponda.

5.3.19.11 Recomendacion.— Cuando las barras de parada se especifican como componente de un
sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde el punto de vista de
las operaciones, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los movimientos en la
supetrficie a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha brillantez
diurna, la intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada deberian
ajustarse a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 o A2-19.

Nota.— Las barras de parada de intensidades mas elevadas deberian utilizarse solamente en caso de
absoluta necesidad y después de un estudio especifico.

5.3.19.12 Recomendacién.— Cuando se requiera una lampara de haz ancho, la intensidad de luz

roja y las aperturas de haz de la luz de barra de parada deberian ajustarse a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-17 0 A2-19.

5.3.19.13 El circuito eléctrico estara concebido de modo que:

a) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje de entrada sean de
conmutacion independiente;

b) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje, previstas Unicamente para
salidas, sean de conmutacién independiente o por grupos;

¢) cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de calle de rodaje instaladas mas alla de
la barra de parada se apagaran hasta una distancia por lo menos de 90 m; y

d) las barras de parada estaran interconectadas (interconexiéon de bloqueo) con las luces de eje de
calle de rodaje, de tal forma que si se iluminan las luces de eje de calle de rodaje se apaguen las
de la barra de parada y viceversa.

Nota 1.— Las barras de parada se encienden para indicar que el transito debe detenerse y se apagan
para indicar que el transito puede proseguir.

Nota 2.— El sistema eléctrico ha de disefiarse de forma que todas las luces de una barra de parada
no fallen al mismo tiempo. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 5, se presenta
orientacion al respecto.

5.3.20 Luces de punto de espera intermedio
Nota.— Véanse en 5.2.11 las especificaciones sobre la sefial de punto de espera intermedio.
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Aplicacion

5.3.20.1 Salvo si se ha instalado una barra de parada, se instalaran luces de punto de espera
intermedio en los puntos de espera intermedios destinados a ser utilizados en condiciones de alcance
visual en la pista inferiores a un valor de 350 m.

5.3.20.2 Recomendacion.— Deberia disponerse de luces de punto de espera intermedio en un punto
de espera intermedio cuando no haya necesidad de sefiales de ‘parada-circule” como las
proporcionadas por la barra de parada.

Emplazamiento

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

Caracteristicas

5.3.20.4 Las luces de punto de espera intermedio consistiran en tres luces fijas unidireccionales de
color amairillo, visibles en el sentido de la aproximacion hacia el punto de espera intermedio, con una
distribucion luminosa similar a las luces de eje de calle de rodaje, si las hubiere. Las luces estaran
dispuestas simétricamente a ambos lados del eje de calle de rodaje y en angulo recto respecto al mismo,
con una separaciéon de 1,5 m entre luces.

5.3.21 Luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo

Aplicacion

5.3.21.1 Recomendacion.— Deberian instalarse Iluces de salida de la instalaciéon de
deshielo/antihielo en el limite de salida de una instalacién de deshielo/antihielo distante contigua a una
calle de rodaje.

Emplazamiento

5.3.21.2 Las luces de salida de la instalacion de deshielo/ antihielo estaran ubicadas 0,3 m dentro de la
sefial de punto de espera intermedio en el limite de salida de una instalacion de deshielo/antihielo
distante.

Caracteristicas

5.3.21.3 Las luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo consistiran en luces fijas
unidireccionales en el pavimento espaciadas a intervalos de 6 m, de color amarillo hacia la direccion de
la aproximacion al limite de salida, con una distribucion de luz similar a la de las luces de eje de calle de
rodaje (véase la Figura 5-27).

5.3.22 Luces de proteccion de pista
Nota.— EI objetivo de las luces de proteccion de pista consiste en advertir a los pilotos, y a los
conductores de vehiculos, cuando estan circulando en calles de rodaje, que estan a punto de ingresar a

una pista activa. Hay dos configuraciones normalizadas de luces de proteccion de pista y se ilustran en
la Figura 5-28.
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Aplicacion

5.3.22.1 Se proporcionaran luces de proteccién de pista, configuracion A, en cada interseccion de
calle de rodaje/pista asociada con una pista que se prevé utilizar:

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m donde no esté instalada
una barra de parada; y

b) en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre 550 m y 1200 m
cuando la densidad del transito sea intensa

5.3.22.2 Recomendacion.- Deberian proporcionarse luces de proteccion de pista, configuracion A, en
cada interseccion de calle de rodaje/pista asociada con una pista que se prevé utilizar:

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m donde esté instalada una
barra de parada; y

b) en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre 550 m y 1200 m
cuando la densidad del transito sea media o reducida

5.3.22.3 Recomendacion.— Deberian proporcionarse luces de proteccion de pista, configuracion A o
configuracion B, o ambas, en cada interseccion de calle de rodaje/pista, cuando sea necesario resaltar la
perceptibilidad de la intersecciéon de calle de rodaje/pista, como en el caso de calles de rodaje de
entronque ancho, salvo que la configuracion B no deberia instalarse en emplazamiento comun con una
barra de parada.

Emplazamiento

5.3.22.4 Las luces de proteccion de pista, configuracion A, se instalaran a cada lado de la calle de
rodaje, a una distancia del eje de la pista que no sea inferior a la especificada en la Tabla 3-2 para las
pistas de despegue.

5.3.22.5 Las luces de proteccion de pista, configuracion B, se instalaran a través de la calle de rodaje,
a una distancia del eje de la pista que no sea inferior a la especificada en la Tabla 3-2 para las pistas de
despegue.

Caracteristicas

5.3.22.6 Las luces de proteccion de pista, configuracion A, consistiran en dos pares de luces de color
amarillo.

5.3.22.7 Recomendacion.— Para aumentar el contraste entre el encendido y apagado de las luces
de proteccion de pista, configuracién A, previstas para usarse de dia, deberia ponerse una visera encima
de cada lampara, de un tamarno suficiente para evitar que la luz solar entre al lente, sin obstruir su
funcionamiento.

Nota.— Alternativamente, en lugar de la visera puede usarse otro dispositivo o disefo, p. €j., lentes
disefiados especialmente.

5.3.22.8 Las luces de proteccion de pista, configuracion B, consistiran en luces de color amarillo
espaciadas a intervalos de 3 m, colocadas a través de la calle de rodaje.

5.3.22.9 El haz luminoso sera unidireccional y estara alineado de modo que la luz pueda ser vista por
el piloto de un avién que esté efectuando el rodaje hacia el punto de espera.
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5.3.22.10 Recomendaciéon.— La intensidad de la luz amatrilla y las aperturas de haz de las luces de

configuracion A deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-24.

5.3.22.11 Recomendacion.— Si se prevé que las luces de proteccion de pista se usen de

dia, la

intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las Iluces de configuracion A deberian

corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-25.

Calle de rodaje

Distancia de separacion 4
minima (véanse 3.15.10y

Tabla 3-1, columna 11)

Y

Sefial de punto de /
espera intermedio

Luces de salida /
de la instalacion de
deshielo/antihielo

Figura 5-27. Tipica instalacién de deshielo/antihielo distante

il

Configuracion A

f

Véanse 5.3.22.4
y 5.3.22.5

v

Un par de luces
unidireccionales, de
color amarillo de destellos

*¥—__ Luces unidireccionales
de color amarillo, de
destellos a intervalos de 3 m

Contfiguracion B

Figura 5-28. Luces de proteccion de pista
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5.3.22.12 Recomendacion.— Cuando las luces de proteccion de pista estén especificadas como
componentes de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amatrilla y las aperturas de haz de
las luces de configuracién A deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-25.

Nota.— Es posible que se requieran intensidades mas elevadas para mantener el movimiento en
tierra a una cierta velocidad en condiciones de visibilidad escasa.

5.3.22.13 Recomendacién.— La intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de
configuracion B deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-12.

5.3.22.14 Recomendacion.— Si se prevé que las luces de proteccion de pista se usen de dia, la
intensidad de la Iluz amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracion B deberian
corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-20.

5.3.22.15 Recomendacion.— Cuando las luces de proteccion de pista estén especificadas como
componentes de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amatrilla y las aperturas de haz de
las luces de configuracion B deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-20.

5.3.22.16 Las luces de cada elemento de la configuracion A se encenderan y apagaran
alternativamente.

5.3.22.17 Para la configuracion B, las luces adyacentes se encenderan y apagaran alternativamente y
las luces alternas se encenderan y apagaran simultaneamente.

5.3.22.18 Las luces se encenderan y apagaran entre 30 y 60 veces por minuto y los periodos de
apagado y encendido seran iguales y opuestos en cada luz.

Nota.— La frecuencia 6ptima de destellos depende de los tiempos de encendido y apagado de las
lamparas que se usen. Se ha observado que las luces de proteccion de pista de configuraciéon A
instaladas en circuitos de 6,6 amperes se ven mejor cuando funcionan a 45-50 destellos por minuto cada
lampara. Se ha observado que las luces de proteccion de pista de configuracion B instaladas en circuitos
de 6,6 amperes se ven mejor cuando funcionan a 30-32 destellos por minuto cada lampara.

5.3.23 lluminacion de plataforma con proyectores

(Véanse también 5.3.16.1y 5.3.17.1)
Aplicaciéon

5.3.23.1 Recomendacion.— Deberia suministrarse iluminacion con proyectores en las plataformas,
en las instalaciones de deshielo/antihielo y en los puestos designados para estacionamiento aislado de
aeronaves, destinados a utilizarse por la noche.

En aquellos aeropuertos en los que no se dispusiera de proyectores en las instalaciones de
deshielo/antihielo y en los puestos designados para estacionamiento aislado de aeronaves destinados a
utilizarse por la noche, el gestor aeroportuario debera asegurar que las condiciones de iluminacion en
estos emplazamientos, se adecuan a las necesidades del uso previsto.

Nota 1.— Cuando las instalaciones de deshielo/antihielo estan situadas muy cerca de la pista y la
iluminacién con proyectores pudiera resultar confusa para los pilotos, podrian requerirse otros medios de
iluminacién de la instalacion.
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Nota 2.— La designacion de un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves se especifica en
3.14.

Nota 3.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacién sobre la
iluminacion de la plataforma con proyectores.

Emplazamiento

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

Caracteristicas

5.3.23.3 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 obstaculos puedan identificarse correctamente.

5.3.23.4 Recomendacion.— La iluminacion media deberia ser por lo menos la siguiente:
Puesto de estacionamiento de aeronave:

— iluminacién horizontal — 20 lux con una relacién de uniformidad (media a minima) no
superior a 4:1; e

— iluminacién vertical — 20 lux a una altura de 2 m sobre la plataforma, en las direcciones
pertinentes.

Otras areas de la plataforma:

— iluminacién horizontal — 50% de la iluminaciéon media en los puestos de estacionamiento de
aeronave, con una relacién de uniformidad (media a minima) no superior a 4:1.

5.3.24 Sistema de guia visual para el atraque
Aplicacion

5.3.24.1 Se proporcionara un sistema de guia visual para el atraque cuando se tenga la intencién 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 sefaleros.

Nota.— Los factores que han de considerarse al evaluar la necesidad de un sistema visual de guia de
atraque son especialmente: el numero y tipos de aeronaves que utilizan el puesto de estacionamiento,
las condiciones meteoroldgicas, el espacio disponible en la plataforma y la precision necesaria para
maniobrar hacia el puesto de estacionamiento en funcion de las instalaciones de servicios de aeronave,
de las pasarelas telescépicas de pasajeros, etc. Véase en el Manual de disefio de aerédromos (Doc
9157), Parte 4, Ayudas visuales, el texto de orientacion sobre la seleccion de sistemas adecuados.

5.3.24.2 N/A.
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Caracteristicas
5.3.24.3 El sistema proporcionara guia de azimut y guia de parada.

5.3.24.4 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada seran adecuados en
cualesquiera condiciones meteorologicas, de visibilidad, de iluminacion de fondo y de pavimento,
previstas para el sistema, tanto de dia como de noche, pero sin que deslumbren al piloto.

Nota.— Debe procurarse tanto en el disefio del sistema como en su instalacion sobre el terreno que
los reflejos de la luz solar o de otras luces de las inmediaciones no disminuyan la claridad y
perceptibilidad de las indicaciones visuales proporcionadas por el sistema.

5.3.24.5 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicién de parada seran tales que:

a) el piloto disponga de una clara indicacion de mal funcionamiento de cualesquiera de los dos o de
ambos; y

b) puedan desconectarse.

5.3.24.6 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicién 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 sistema visual de guia de atraque.

5.3.24.7 La precision del sistema sera adecuada al tipo de pasarela telescopica y a las instalaciones
fijas de servicios de aeronave con las que el sistema se utilice.

5.3.24.8 Recomendacion.— E/ sistema deberia poder ser utilizado por todos los tipos de aeronaves
para los que esté previsto el puesto de estacionamiento, de preferencia sin necesidad de operacion
selectiva segun el tipo de aeronave.

5.3.24.9 Si se requiere operacion selectiva para que el sistema pueda ser utilizado por determinado
tipo de aeronave, el sistema indicara al operador del mismo y al piloto qué tipo de aeronave se ha
seleccionado, para que ambos estén seguros de que la seleccién es correcta.

Unidad de guia de azimut

Emplazamiento

5.3.24.10 La unidad de guia de azimut estara 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 asiento izquierdo.

5.3.24.11 Recomendacidon.— La unidad de guia de azimut deberia estar alineada para que la utilice
tanto el piloto que ocupa el asiento izquierdo como por el que ocupa el asiento derecho.

Nota.— Este requisito se aplica a las instalaciones de nueva construccion. Hasta el afio 2020 podran
seguir en funcionamiento las instalaciones existentes que no cumplan esta disposicion, siempre que se
realice un estudio aeronautico de seguridad.

Caracteristicas
5.3.24.12 La unidad de guia de azimut proporcionara guia izquierda/derecha, inequivoca, que permita

al piloto adquirir y mantener la linea de guia de entrada sin hacer maniobras excesivas.
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5.3.24.13 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
Emplazamiento

5.3.24.14 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, pueda ver las senales
de azimut y de parada.

5.3.24.15 El indicador de posicidon de parada podra utilizarlo por lo menos el piloto que ocupe el
asiento izquierdo.

5.3.24.16 Recomendacién.— E/ indicador de posicion de parada deberia poder utilizarlo tanto el
piloto que ocupe el asiento izquierdo como el que ocupe el asiento derecho.

Nota.— Este requisito se aplica a las instalaciones de nueva construccion. Hasta el afio 2020 podran
seguir en funcionamiento las instalaciones existentes que no cumplan esta disposicién, siempre que se
realice un estudio aeronautico de seguridad.

Caracteristicas

5.3.24.17 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
angulo de vision.

5.3.24 .18 El indicador de posicion de parada sefialara la posicion de parada para la aeronave a la que
se proporcione guia e informara asimismo de su régimen de acercamiento para permitir al piloto
decelerar progresivamente la aeronave hasta detenerla completamente en la posicion de parada
prevista.

5.3.24.19 Recomendacidon.— E/ indicador de posiciéon de parada deberia proporcionar informacion
sobre el régimen de acercamiento por lo menos a lo largo de una distancia de 10 m.

5.3.24.20 Cuando la guia de parada se indique por cambio de color, se usara el verde para indicar
que la aeronave puede continuar y rojo para indicar que ha llegado al punto de parada, 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.

5.3.25 Sistema avanzado de guia visual para el atraque
Aplicacion

Nota 1.— Los sistemas avanzados de guia visual para el atraque (A-VDGS) comprenden aquellos
que, ademas de informacién basica y pasiva sobre azimut y posicién de parada, proporcionan a los
pilotos informacién activa de guia (habitualmente a base de sensores), como tipo de aeronave (de
acuerdo con el Doc 8643 — Designadores de tipos de aeronave), distancia por recorrer y velocidad de
acercamiento. Generalmente, la informacién de guia para el atraque debe aparecer e una sola unidad de
presentacion.
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Nota 2.— Los A-VDGS pueden proporcionar informacién de guia para el atraque en tres etapas: la
captacion de la aeronave por el sistema, la alineacion de azimut de la aeronave y la informacion sobre la
posicién de parada.

5.3.25.1 Recomendacion.— Deberia contarse con A-VDGS cuando operacionalmente sea

conveniente confirmar el tipo correcto de aeronave al cual se proporciona guia y/o el eje del puesto de
estacionamiento, cuando haya mas de uno.

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

5.3.25.3 El A-VDGS se usara uUnicamente en las condiciones para las que esté especificado su
rendimiento operacional.

Nota 1.— Seria necesario especificar el uso de A-VDGS en condiciones tales como las
meteorologicas, de visibilidad y de iluminacion de fondo, tanto diurnas como nocturnas.

Nota 2.— Tanto en el disefio del sistema como en su instalacion en el terreno, debe procurarse que el
deslumbramiento, los reflejos de luz solar u otras luces cercanas no disminuyan la claridad y
perceptibilidad de las indicaciones visuales proporcionadas por el sistema.

5.3.25.4 La informacién de guia para el atraque proporcionada por el A-VDGS no sera incompatible
con la que proporciona un sistema de guia convencional en el puesto de estacionamiento de aeronaves,
si se cuenta con ambos tipos y los dos estdn en uso operacional. Se proporcionara un medio para
indicar que el A-VDGS no esta en operacién o esta fuera de servicio.

Emplazamiento

5.3.25.5 EI A-VDGS se emplazara de modo que la persona responsable del atraque de la aeronave y
las que ayudan durante toda la maniobra reciban guia sin obstrucciones y de manera inequivoca.

Nota.— Generalmente el piloto al mando es responsable del atraque de la aeronave. No obstante, en
algunos casos, la responsabilidad recae en otra persona que puede ser el conductor del vehiculo de
remolque de la aeronave.

Caracteristicas

5.3.25.6 EI A-VDGS proporcionara, como minimo y en la etapa pertinente de la maniobra de atraque,
la informacion de guia siguiente:

a) indicacion de parada de emergencia;
b) tipo y modelo de aeronave a la cual se proporciona guia;

¢) indicacion del desplazamiento lateral de la aeronave con respecto al eje del puesto de
estacionamiento;

d) direccién de la correccion de azimut necesaria para corregir un desplazamiento con respecto al eje
del puesto de estacionamiento;

e) indicacion de la distancia a la posicion de parada;
f) indicacién de que la aeronave ha llegado a la posicién de parada correcta; y
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