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COMUNICACIONES Y- TRANSPORTES, 1983-1994.

Introducc:on '

A commuac:on se reahza un analisis de coma y en que medida se ha venido financiando el
desarrollo de ia mfraestructura de comunicaciones y transportes en México. con éniasis
en ei sec*or coordinado por la Secretaria de Comunicaciones y transpones. asi como
a!gunos ,_d.e sus afectos !ateraies deseaaos y no deseados en el desarrollo econdmics dei
rais. ya-gue este ha sido uno de !os sectores a-donde el Estado ha canalizago un voiumen
considerable de recursos tanto fiscales como crediticios en los dltimes 30 ados.

La interdependencia de la economia mundial, los diferentes y contrastantes niveies de
desarrollo que hoy presenta ei gioco. particularmente entre las zonas templadas himedas.,
las tropicaies humedas vy las deseruficadas. han venido junto con la explosion demografica
de la sociedad industnai del siglo XX y la globalizacion a determinar una de las crisis de
liqguidez mas profundas y complejas del presente siglo, generando una disminucion en el
~ financiamiente de la infraestructura basica en la mayoria de los paises en proceso de
desarrollo.

En términos generales. se considera que en ningun pais del mundo en el siglo XX, ha

existido en un momento dado recursos disponibles como para dinamizar una economi.
estancada; los recursos generalmente han provenido del ahorro interno, donde ei sector
prnmaro hace una contribucion importante como “ahorrador forzoso”, ya que sin un
excedente eccndmico del sector agropecuario es muy dificit que se puedan desarrollar vy
amplar los sectores de transformacion y servicios (incluyendo los financieros) asi como del
Ccmercio Externor, sin generar desequilibrios estructurales al consumir mas de lo que se
preduce, o bien importar mas de lo que se exporta. De ahi la importancia estrategica de la
infraestructura basica (hidraulica. comunicaciones y de transportes) pues permite con la
penetracion y desarrollo de las relaciones de mercado, la transformacion de las sociedades
tradicionales de subsistencia, a fin de volverias sociedades excedentanas, como unica via.
quizas no la ideai, para desaparecer la marginacion y la pobreza

Las zonas de mayor desarroilo econémice detl mundo son las zonas humedas de clima
templado, ahi se encuentra ei grupo de “los siete” paises mas industrializados del
mundo que con el 12% de la pobtaciéon mundial produce el 68% del PIB mundial en 1991: la
mayor area de todas ellas es casualmente la zona noreste de los Estados Unidos y sureste
de Canada paises que producen alrededor del 30% del P!B con apenas ef 5.2% de la
pobiacion mundial, esta zona del noreste de los EE.UU. sirvid de asentamiento onginaimente
. para la colonizacién de Norteameérica , para después orientarse hacia el oeste de los
. EE.UU., vy el norte de México. Le sigue en importancia el area humeda templada de Europa
que produce el 23% del PIB mundial con el 4.76% de la poblacion .y la parte norte de
Espana. pais que produce el 2.3% det PIB mundial con el 0.7% de ia poblacién. en terc
‘lugar se encuentra la zona templada humeda del terntorio de Japon, que con 2.33% ae
pobiacion produce el 15 % del PIB munduai superado en productividad solo por Suiza.



sz ~asy .. e e A .-
SETCEANMA AVANZEI T ANTIFEICICN 22 a3 2y

MEXICO. DESARROLLG ECGN C.‘J”CO E INF

]
3
)
in
[¥7]
L
ll_]
n
u
[Tal
th

TURA

/D
rn
w
-~
Pl
c
O

Mexico se encuentra alrededer de la zora de los tropicos, por elio su latitud se encuentra a
ia altura de conde se localiza el 75% de las zonas aridas dei'mundo. tiene un PIB que ocupa
en 1551 e 180 lugar a nivel mundial. su producto INterno bruto en ese ano. sequn el Banco®
Mundial es de 252.4 mii millones de délares et 1 2% del PIB mundiai que puede representar
gl 4 4% de! PI3 ce lcs EEUU. y el 44% del de Canada. lo antenor con el 15% .de la
pociacién munad:al y una superficie continental de 1°967,183 km2. ce ahi la importancia
estrategica de |a infraestructura hidraulica de ccmunicaciones y'transpornes en-este pais. no
solo en Mesoamérica cansiderada un ecosistema de zona tropical*humeda por excelencxa

gue contiene a la meseta templada , sino también la parte interna de ias dos sierras
cocnocida como aridoameérica que con aproximadamente 13 entidades federativas
representa el 60% del territoric nacional. el 29.5% de la poblacidn y genero entre 1470-1988
en promedio el 28.7% dei PIB nacional., Mesoamérica baja con 13 entidades. comprende el
35 8% del terntono, tiene el 41.24% de la poblacion y genero en igual periodo el 28% del
FIB nacional. Por ultimo la meseta templaga. contiene 6 entidades can ei 4 40% de la
surerficie ge la republica. con el 32.10% de pobtacion y genera el 43.31% del PIB nacional.
Ei procmedio nacionai de increso percapita de México en 1991 es de 2.763 ddlares. el de
andoamerica ce 2.888. el de Mesoamerica 2639 ,alta 3.089, baja 2.268 vy salo el Distrito
Federal tiene un ingreso percapita ¢e 8,314 dolares con ef 0.1% del ternitorio y el 10.20% de
pobiacion, motivo por el cual tiene la densidad demografica mas aita del mundo con 5,500
habitantes promedio por kmZ,

ANTECEDENTES. ' ‘ -

vt

Aungue no se pretende hacer un analisis histérico desde 1910, es necesario hacer algunas
referencias y establecer algunos parametros de comparacién, de donde partir, los. cuales
resultan obligados para el analisis de coyuntura, 1983-1994, por ello se hara a grandes
saltos un breve pero necesario repaso: a) del arranque del sigio a la guerra , b) de la
postguerra a la cnsis de la guerra fria en 1960. ¢) de la Alianza Para el Progreso al “boom
petrolero, para tratar en un apartado final de la Reforma del Estado en 1583 a nuestros dias.

"Oiga General, peroy la Ley
de la oferta y la demanda”.
_"Esala vamos a abrogar”..
La Laguna
"~ Provincia mexicana 1936.

A) 1910-1940.

A partir de 1920, terminada la etapa armada de la Revoiucién Mexicana emprendida por
andoamérica. la Politca Econémica de los gobiernos militares favorecieron
fundamentalmente el desarrollo de la infraestructura hidraulica y de caminos, lo cual se
pudo hacer a costos muy bajos puesto gue el saiario minimo fue establecido hasta mediados
de ios afos 30's, durante el transcurso de lo que se ha dado en llamar 1a 2a revolucidn
mexicana, la de Mesoamérica. De esta forma para 1940, la capacidad de almacenamiento
de agua llego a ser de 5,207 miilones de M3. Las obras de riego con que contaba el pais en
1910, cubria efectivamente 700 mil hectareas pero eran cbras muy defectuosas; para 1940 y
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carticularmente a raiz def impulso de la estabilidad poiitica lograda con el Presidante Calies
a carur de 1925, las areas beneficiadas cen obras nuevas de irngacicn llegaron a ser ae 271
~il hectareas. cerca de un 40% adicionai azlo exisienta en 1510. Las cammnos. tamoién
reciten un imoulsao inictal en 1820 cen la carretera México-Pachuca. sin embargo es hasta
1930 que arranca vefﬂaceramente su desarrollo con la construccién de 1.500 Km para
alcanzar en 15405 una lcngitud ge 4. 781 Km. de carreteras federales.

El*ferrocarril pasd de 197 mil Km. en 1910 a 23.0 mil Km. en 1940 o sea 1 % mas.
aicanzando a "rehabiiitar” 5.2 mil Km. lo que significo el 23% de la red. la cual se encontrana
muy detencrada por ei nivel de explotacidn del intensivo tercer tercio de! sigle XIX. el uso
destructivo de la Revolucion. y ia pnmera guerra mundial. ademas dei incremento de las
operacicnes al estabilizarse nuevamente el pais a finales de los afos 20's.

La infraestructura portuaria enire 1820 y 1830, también refleja la recuperacién de las
coeraciones y la estanilidad pclitica de estos anos. ya que los rcmpecias pasan de 5 1 mil
ML a7 1 mil ML estoes 38%

Por su parte. la poblacion paso de 14.3 millones en 1920 a 12 6 millones en 1940, cue
implica una tasa media anual de crecimiento de 1.6% ,ademas la sociedad mexicana seguia
permaneciendo en sus lugares de origen en un ambiente tradicional de gran arraigo regional
y poca movilidad.

Practicamente en todos estos afios no se hizo uso del crédito para financiar los proegram
de nfraestructura basica, ademas el sector privado participaba lateraimente en su
financiamiento, desarrolic y operacién. la participacién de las comunicaciones y los
transportes en la composicion det producto interno bruto (PIB) entre 1900 y 1940 paso cel
2.0% al 2.6%

B) De la 2a Guerra a la Crisis de la Guerra Fria, 1940-1 96b.

Este es un periodo muy afortunado en el desarrollo econémico y de la infraestructura de
las comunicaciones y los transportes en México, ya. que obtuvo realizaciones muy
“importantes a bajos costos y sin practicamente deuda

Se habla ya no de la "reconstruccidn” de! pais. sino nuevamente. como en |la época ce !a
reforma én el siglo XIX, de la "modernizacion”. Lo anterior se presenta en medio ce una
coyuntura externa muy favorable; por un lado, el problema del costo financiero fue resueito
como nunca en la historia de este pais, a ello ayudo mucho la reduccion de pagos ce ia
deuda. que con motivo de Ia gran depresion de 1929-1933 el pais reflejc al decretar ‘a
‘suspencion de pagos de una deuda gque en algunos de sus componentes enian
reclamaciones de la revolucidn y se venian negociando desde la época de Verusharao
Carranza. en 1917. Mas adelante con motivo del estallido de |a segunda guerra munciat se
dio un acercamiento entre México y los Estados Unidos, con lo cual entre 1842 4 *342 se
arreglara buena parte de la deuda externa reduciendo el monto del principal a vra v
parte, lo anterior, reflejo el gran interés que a partir de ese momento mostrarian ‘as cc.!

de cooperacidn entre México y los EE.UU. cuando la guerra se acercaba a su ceseriace /
se comenzaba a entrever el promisorio pancrama econdmico de la postguerra.
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Per otro lado. el desarrollo del periodo crececente en materia hidraulica y de caminos,
cosibiitaba al pais para en esi@ ambiente c2 acercamiento y cclaboracicn de entreguerra,
recidir un fuerte volumen de inversiones directas extranjeras en industrias de exportacion.
lo cual ciramizaba el empiec y et crecimients cel producio Interno. en un ambiente de gran:
nacicnallsmao al haber rescatado para el pais desde 1938, los renglones estratégicos que
requeria nuestro aesarrcllo mndustrial en ese momento. como pude ser la expropiacién
cetrolera y. a partir de 1948 acelerar, si bien, con el auxilio del crédito externo. la
construccion de ia infraestructura hiaraulica '

Mexico se encontraba en una posicicn muy coemeda. ya gque ademas de ser un
cuasimonopolio de exportacion de materias cnimas y manufacturas, los EE.UU. no ofrecian
demasiadas restricciones y aun brindaba un tratamiento preferencial. Europa y Asia
gracticamente no comeetian, ademas Mexico pedia aun exportar con altos aranceles hasta
tcdavia entrago ei afio de 1943, en que los Ingresos federaies derivados de la exportacion
llego a representar el 16%. la maycr participacion del siglo XX, situacién que favorecio el
financiamiente publico autdoncmo vy no inflacionario. para poder continuar con ef desarroilo de
la infraestructura para el transpore y 1as ccmunicacicnes sin practicamente deuda, ni un
gran aeéficit comercial con el exterior, en medio de un proceso de "sustitucion de
importaciones” el cual se planteo con el meior animo nacionalista. de aumentar el consumo
Internc de articulos de consumo domestico duradero a partir de {a produccion nacional de
ellos en lugar de importarios, los cuales con el desarrollo tecnolégico alcanzado, por una--
etapa militarista muy prolongada, se podian ya empezar a ncerpaerar a la sociedad
tradicional en nuestro pais.

Buena parte de la depresidn del 29 fue por la prolongacion de los valores de un liberalismo
economico decadente que propiciaba falta de desarrollo del mercado interno. eilo aunado a
una guerra de aranceles de tipo proteccionista, paralizo en un momento dado !a reaiizacion
de la produccion industrial., Por ello el salario minimo. que apareciera como parte de las
refarmas de 1936. en apoyo del desarrolio del mercado interno, paso de $1.52 diano en
1840 a 38.13 en 1960, que considerando las cctizaciones respectivas del dalar equivalia a
pasar de US 31 centavos de ddlar en 1940 a US 85 centavos de délar diario en 1960,
representando una tasa media anual de crecimiento (TMAC) de 3.7%, por su parte el PIB (a
precios constantes de 1970), lo hizo al 6%. Ello estimulo el mercado interno. que sin
embargo, en estas condiciones tan favoraoles de la post guerra para las exportaciones,
permitid que el consumo se rezagara 38% del crec:miento del producto interno bruto (PiB),
con io cual habia ahomo suficiente para la modernizacién y el equipamiento Industrial sin
generar desequilibrios estructurales en el financiarmiento del desarrotlo.

Infraestructura Basica.

De esta forma se pudo financiar la formacion de capital en Mexico, sin recurrr
sustancialmente al endeudamiento. todavia en 1358 Gnicamente et 10.3% de los ingrescs
federales provenian de préstamos y financ:amentes. En este contexto la capacidad de
almacenamiento de agua crecié poco mas ze 4 'veces", al pasar de 5.2 a 21.3 millones ce
M3, representando una tasa media anuai ce crecimento de 7.3% anual a lo largo de 20
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anocs. crecimiento en gue los programas hidraulicos cel alemanismo tuvieron una alta
ramicicacion.

Las carreteras asfaltadas y autopistas proporcionalmente crecieron mas que la
infraestructura hidraulica. ya que crecid poco mas de 5 5 vecas. al pasar de 4.800 a 27.000
Kmts. representando una 1asa media anual de crecimiento de 8%.

Les efectos en |la generacicn de energia eléctrica y ei desarrollo de la capacidad nominal de
refinacion de petréleo fuercn muy proximes a lo observado en el desarrcllo midraulico v
caminero, ya que la capacidad instalada de generacion de energia eiéctrica crecia casi 4 §
veces al pasar de 631 a 3058 megawats. reflejando una tasa media de crecimiento de
7.8% anual, por su parte la capacidad nominal de refinacion de petroleo crecia 3.25 veces. al
pasar de 141.4 a 453 4 millones de barnies al dia, representando una tasa meaia anual de
crecimiento de 6.1%.

Transportes y comunicaciones

Los transportes y las comunicaciones tambien corrian paralelos con tasas entre el 4 5% vy
10% anual. En el caso del autotransporte tuvo un impulso importante durante el conflicto
bélico. ya que por nstrucciones del entonces Presidente de la Republica Manuel Avila
Camacho, se daba autonzacicn a particulares para que brindaran el servicio de transporte de
carga hacia EE.UU., el cual se habia incrementado sustancialimente por la guerra. El camién
de carga en estos veinte afios crecia en premedio anual 10.2%. el de carga y pasaje 9.5%
el-camion de pasajeros 4.8%. Por su parte ios autos, motocicletas y bicicletas crecian 8.6%.
9 3% y 9.7% respectivamente. El sigio XX se presenta como el siglo de la industna
automotriz, tanto como el siglo XiX lo fue del ferrocarnl. :

La nacionalizacion de los ferrocarriles. no arrojaron resultados totaimente favorables.
desde un punto de vista practico. ya que los ferrocarriles por problemas financieros no se
desarrollaron armonicamente. desde entonces. en relacion a los otros modos de transporte,
sobre todo frente a la dinamica del transporte carretero. De esta forma la red ferroviaria
crecid unicamente 400 km., pero se rehabilito casi el 30% de la red, que hay que reconocer
era casi hacerlo de nuevo. La fuerza tractiva paso de 18.8 a 23 millones de caballos de
fuerza, que representa un crecimiento anual de 4.9%. De esta forma pudo atender si bien
corn menos locomotoras, .menos equipo de arrastre y de pasajeros, un crecimiento de mas
del 145 % de toneladas, al pasar de 5.7 a 14 millones de toneladas con una tasa de
crecimento de 4.5% anual; por su parte los pasajeros-km pasaron de 1.86 a 4.13 miilones
de pasajeros que representa una tasa media del 4%. Lo hacia con tecnologia de vapor
predominantemente, con la cual ya tenian casi un siglo de operar y aunque ya era
autosuficiente tecnologicamente, el diesel. como hoy la energia eléctrica volvia obsoleta la
infraestructura aceleradamente.

El transporte aéreo, que es el medio de transporte mas moderno y rapido practicamente
nace en 1940, si bien ya habia operaciones comerciales desde 1924, con el antecedente de
la Comparia Mexicana de Aviacion (Pan American) y en 1936 con el antecedente de
AEROMEXICO (GUEST). De ahi que sea muy dinamico su crecimiento, ademas en es

periodo se caracterizo por una operacion y una infraestructura orientada al pistdn, la cuai en

~
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relacion a la que necesita el wrborreactar ¢e los afcs ‘80 reguiere de exhibiciones menores
gcr ecuico. por lo gue parucipatan en la aviacion numercsos cperadores privados. Las
Agrocisias llegaron a 820. las pistas fegerales a 25. los aviones reqgistrados en el
Derartamento de Aerondutica Civil a 1.419. las operaciones fueron airededor de 250 mil. Ics
pasajeros transpeortados 18 millones v la carga 72.100 toneladas. Las Aeropistas. los
pasajercs y la carga transponados crecieron a tasas de crecimiento superiores al 10% anual.
tasas proplas de su recient@ aparicion. como mas tarde las comunicaciones via satélite.

£n lo que respecta a obras maritimas. los avances también fueron significativos. ya que el
ccmercio exterior fue tan proscero en la post guerra que hubo de desarrcliarse la base
fundamental de fa infraestructura portuana nacional con 13 puertos. de esta suerte los
rompecias crecieron 39%. las escolleras 22%. los espigones 107%. los mueiles de atraque
age altura 79%. ce cabotaje 120%. los patios 177%. lcs cobertizos 100% y las bodegas
191%. El total de la carga crecid 114% si bien el movimiento de pasajeros descendia 74%
en estos ancs. por &l impuiso de los otros modos de transporte. como el autotransporte. el
ferrccarril y el avién. asi como el gran cambic de onentacion que~tuvo Meéxico hacia las
relaciones comerciales. indusinales, de tunsmo y de negocios con Norteamérica y ya no
predominantemente con Europa.

Las comunicaciones reflejaron este momento modernizador con gran crecimiento. ya'que la
infraestructura medida en las oficinas de correo. que por supuesto es uno de Ios servicics
federales mas antiguos, crecieron 23%, al pasar de 3804 a 4699 oficinas: en estos anos. |13~
longitud de linea "desarroilada” del telegrafo que habia crecido 48% entre 1910-194G77 ™
crecia todavia 15% adicional al pasar de 110 a 127 mil kildmetros. por su parte los aparatos

de teléfono creciercn 196%, ya en el periodo precedente de 1510- 1940 habian-crecido
1.336%. con ello su crecimiento junto con el de la correspondencia y los mensajes
telegraficos crecieron anuaimente 5.6%, 5.5% y 5.4% respectivamente entre 1840 y 1960. .

La participacion del sector comunicaciones y transportes en el producto interno bruto del
pais mantenia su tendencia de crecimiento observada en el periodo precedente ya que
paso de 2.6% en 1940 a 3.3% en 1960, lo cual reflejaba la disminucion de 2 puntos del
sector agropecuarno al pasar de 19.2% a 17.1% asi como el incremento de 5 puntos en el
sector de transformacién al pasar de 15.5% a 20.4%.

La poblaciéon paso de 20 a 35 millones de habitantes, si bien a partir de 1960 el proceso
acelerado de urbanizacion permitié que la poblacidn urbana superara por primera vez a la
rural. El producto interno bruto a precios constantes de 1980, crecid en promedio anual
6.0%. mientras que el crecimiento de los salarios minimos promedio de la Republica
Mexicana en ddlares crecia 4.3%, manteniendo un crecimiento en el consumo menor al
crecimiento del producto, con ello el ahorro y el equipamiento aumento sin necesidad de
endeudamiento federal. mismo que para 1962 practicamente habia desaparecido, pues no
representaba ni el 0.18% dei PIB.

Termina asi un periodo de gran dinamismo y tranquilidad politica para el pais, donde a pesar
de la influencia externa .eila se puede considerar, en esta perspectiva, marginal, ya que et.
pais pudo crecer fundamentaimente en base a su ahorro interno y con politicas que si ben
buscaban modernizario, todavia mostraban un fuerte contenido nacionalista a través del

1
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mantznimiento de politicas de "sustituzidn de imporiaciones’. con ef apcyo cde un tipo de
C3IMCI0 con poca sobrevaluacion de 1946 a 1552, si oien el ammbe de! desarrcilo

- estabilizador desc :és de la cavaluacién de 1654, sentd las tases gel aumento invisiole v

crofunco de la depenaencia comercial. tecnalégica. financiera. asi como dramaticamente de
Progucios casiccs a cartr ge 1965

"Pero en el ambito donde los caracteres nacionales difieren,
ncarcoranacse algunos al avance econdmicce de manera
criuca.” mientras otros se mantienen ajenos al mismo y en e!
que las pequenas diferencias en los usos culturales pueden
producir grandes diferencias en su trascenagencia economica. el
eccnamista se haya indefenso ante este problema de
desarrcilo’

Charies P Kincleberger, 1958.
Massachusetts Institute of Technology. (MIT)

C} De ia Alianza para el progreso al Boom Petrolero 1960-1980

La mayocria de los estudios sobre el desarrollo econémico a partir de los afos 60' daban

como parteaguas del mismo a los anos 40' y 1a 2a guerra mundial. se hablaba entonces de !
entrada de México at sigio XX, se habia dado en 1940, pues sus indicadores no eran mu,
diferentes que los de principios de siglo Hoy sin embargo que esta a punto de acabar el

.siglo, es importante destacar que et verdadero parteaguas de |a historia economica del siglo

XX, son los anos 60', coincidente con la primera gran crisis de la guerra fria de los afos
1957-1963. .

El pericdo de la postguerra y sus posibilidades de desarroilo en términos de alto nivel de
empleo, baja tasa de interés, altos aranceles y exportacion sin practicamente resistencias
externas, (preferencias arancelarias) duro mas o menos del fin de la segunda guerra a ia
primera exposicion tecnolégica alemana fuera de su territorio después de la guerra, aila por
los terrenos de Ciudad Universitaria en México D.F., a finaies de 1953, con lo gue se
nablaba en apenas 6 afos de terminada la guerra dei "milagro aleman”, ei cual empezaba a
eclipsar al llamado "milagro mexicano”, iguaimente el sputnik soviético de 1957 aventajaba
militarmente a lgs EE.UU., con ello le daba fin a un periodo de predominio armamentistico
de los norteamerncanos en el terreno nuclear y a toda una época en la cual, come ha dicho
Herbert H. Grubel, los Estados Unidos de Norteamérica se habian llegado a constituir en el
"banguero mundial” al detentar casi en caindad de botin de guerra mas del 70% de las
reservas de oro de occidente y haberse expanaido en calidad de triunfador del conflictc a
través de ia exportacion de tecnologia y creaitos a Europa y Japén en base al Plan Marshall.
La crisis de la guerra fria pone fin al periodo expansivo de Norteamérica de postguerra. pues
con lo anterior llegaba a su fin el Plan Marsnail. reoresentando la pnmera gran crisis desde el
termino de la 2a Guerra Mundial.

Por ello entre 1957 y 1963, la coyuntura nuciear que represento el lanzamiento del sputnik.
contextualiza y explican aspectos politicos cel periodc como pueden ser: |[a revoiucion
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cubana. los movimientes politiccs ctreros y campesings en Méxica. como puede ser &l
rtlovimiente de Liberacidon Nacional -y el 2sasinato ce John F Kennedy. constituyendese
ests momento como el inicio. la exegesis en gran mediaa. da 1a cnsis que presanta Amérnca
entera hoy en dia. pero parucutarmente America Launa come ceudora v Ameérica det Norte
como acreecgra. 30 afcs desoués de la depresion de 1828 y hoy. 20 afos después de
coyuntura ge ics aAcs €0, veraadero parteaguas de! siclo XX.

Ei excedents de canitales que liberara EE UU. al darse la recuperacion europea. a princioios
de los arios '60. se orientara hacia América Latina via creditos. Sucedia lo siguiente. si los
EZ.UU. acticaban esos stocks financiercs a su economia sin que esta creciera le generara
inflacidn e ineficiencia. por ello plantec !a "Alianza para el Progresoe" (ALPRO). cocmo una
forma de aplicar sus excedentes financiercs en el exterior y permitir que creglera su
economia al transnacionalizarce esta aun mas. Sin riesgos para su desarrolio econdmica y
social interno.

~

En México {a recuceracidn europeay la crisis norteamericana de 1957-1861 repercutieron de
multiples formas ya que su tasa de crecimiento se desacelerd a finales de los aRos '5Q. por
lo que bajo ta Presidencia de Adoifo Lopez Matecs, no se vio con tan maios 0jos aceptar un
incremento del financiarmiento para el desarroilo, de ongen externo, owremdo por !os EE.UU.
en fa Reunion de Punta del Este en 1961,

La insuficiencia del ahorro interno de la economia tradicional de México (subsistencia) y la
oferta del credito externo a "bajas tasas de interés" permitieron la expansidn en los arios '60,
del ensamble de distintas industrias en el pais, como preludio de las maquiladeras en los 70,
y una contraccion mayor en las posibilidades del capital privado nacional de aurnentar su
participacion y su escala de produccion en base al mercado interno, mas aun’ con la
presencia de un dodlar relativamente barato desde 1962 vy una acentuada tendencia a |a
centralizacion en el gobierno de las actividades economicas.

En estas condicicnes, se regresaba nuevamente a atender las necesidades de matenas
primas de fa metropaoli, pero ademas reduciendo aranceles y planeando ya la eliminacion de
a doble tributacién a nivel internacional en el seno de la Asociacidn Latino Americana de
Libre Comercio, 0 sea no soio se retomaba el rol de proveedor de materias prmas. Sino
también adguiriamecs e! de mercado emergente, capaz de ayudar a paliar las crsis de
scbreproduccion del norte; el nivel de empleo caia en México y con ello surgia con fuerza el
brasernsmo hacia los EE.UU., con lo cual para 1958, como resuitado de las medidas
"estabilizadoras" emprendidas por el gobierno de Don Adoifo Ruiz Corttnes, como la
cantraccion en el ritmo de crecimiento del salario minimo a partir de 1952 y la devaluacion de
1954, que llevaba al peso a $12.50 por 1 délar, generaron encono y malestar social
particularmente entre maestros, ferrocarriteros y telegrafistas, de manera coincidente con Io
que hemos denominado la primera gran crisis de la guerra fria y del goberno de la
revaolucion,

El Gobierno de Adolfo Lépez Mateos, tenia que buscar soluciones para resolver esta nueva
depresidn que se le presentaba al pais y al mismo tiempo mantener el nivel de precios que
con motivo de la devaiuacidon de 1954, se habia comprometido Ia administracion. ademas
a fin de desarrollar-al mercado de capitales nacionales se habia propuesto dar faciidages ae

w .
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exencién de impuestos tantc en 1a imporacion ¢e procesos comgietes d2 produccidn (exisu.
ia lamada Regla 14) comc rara 'a instalacion de nuevos centros de preduccicn para lo cual
cfrecic esumulos fiscales. concesicnes y facligaaes. Ei peso habia iniciaco desde el fin de ia
23 guerra mundial en 1846, un large precceso de scorevaluacién, gue se va a aceniuar a
partir de 1962 hasta 1884 ceon ia excepcidn del perioco 1982-1888. en que por los ajustes al
lino de cambio realizados con la aaministracion ce Miguei De ia Madrid. la balanza comerciai
arrcjaria. ccmo veremes mas agelante. saidos superavitanos.

El mantenimiento del tipo de cambio estable y schrevaiuado. del "desarroito estabilizador”.
alimento la estrechez del mercado internc. ya que esumnulaba la impartac:on en detericro ael
mercado interno. dificuitando la utiizacion ¢e escalas de produccion mas amplias y poger
compelr con costos bajes. Las insuficiencias de la demanda interna en esas conaicicnes.
aunada a una demanda decreciente de nuestros productes en ef extenor y la centralizacien y
autortanismo desalentaba la inversion privada. la cual al reducir su ntmo de crecimiento. de
utiirdades v de participacion en o satanos. llevo ai Estado a particinar mas activamente en 1a
vida economica nacicnal pero a credito, ya que los ingresos fiscaies ne tenian el dinamismo
de anos anteriores. Pese a elio por el tipo de cnentacien que predominantamente se e dio a
fos creditos hacia la infraestructura de comunicaciones, transportes y electricidad se pudo
estimular el desarrollo del llamado "grupo constructor’, destacandose entre otras empresas
de manera reievante el grupo Ingenieros y Constructores Asociados ICA.

En el caso de las comunicaciones y los transportes se suman al Sector Paraestz
airededor de los anos '60 empresas como AEROMEXICO, TELMEX, CAPUFE y ASA, pue.
ya previamente los correos y los telégrafos formaban parte de la administracién publica y
desde 1936 se habian integradc ios ferrocarriles.

Ademas en el espintu del Estado. de conformidad con el articulo 25 Constitucicnal debia
fomentarse el empleo y el crecimiento, 10 anterior dentro de la administracién por objetivos,
podemos decir que estaban correctamente definidos, en cambio no precisaba de igual
manera ios medios. esto es: si es a credito, 0 con recursos pPropios, con emision de moneda
fiduciaria. con financiamiento no nflacionaric, o bien a pesar de gque estos pudiesen
representar empieos subsidiados a crédito y con una productividad marginal negativa. Es de
hacerse notar que el inconveniente de la intervencién del Estado fue gue fundamentaimente
se realizd con el apoyo de los recursos externos y no con ahorro interno, pues este se
consideraba insuficiente para el llamado desarroilo estabilizador y por ello se consideraba
natural. como “parte del costo del desarroilo”.

Igual que en 1942, cuando se cancelo el 80% de la deuda y se pudieron abrir nuevos
pasivos, entre 1962 y 1963, fue tan exitoso el desarroilo precedente que se pudo liquidar la
totalidad de la "deuda vieja’ al tiempo que se abrian nuevos pasivos gque los
norteamericanos estaban nuevamente ofertando. Se puede observar que en el gran impulso
la economia mexicana de 1942 lo dio la reduccién de la deuda y |a guerra, y que en forma
coincidente en los sesentas lo dio la crisis de la guerra fria y el aumento de las posibilidades
de financiamiento de la ALPRO. La guerra sigue siendo, hasta aqui la balizac~~
fundamental de la pericdizacidn de la histona.
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Por otro lado. en base al esquema d& econcmia mixta que adopte México desde el inicio de
lcs Gobiernes Revolucionarnios. se orienta fa accién del Estado fundamentaimente sobre un
e€sguema de "obra publica’ generadora ge empleo, aorovechando las ofertas que en ese
momente ofrecia £EE.UU tajo ef esquema de la ALPRO a los paises latinoamericanos. con
el excagents de capitales generados en £z UU al fin del Plan Marshall. De esta forma.
Eurcea iniciaba la liceracion graaual de su economia del adlar y Ameérica Latina aceieraba su
procesc de estatificacidn dependiente del crédito y sobrevaluacion de sus manedas. asi los
gstados e la region, recibian “créditos atados”. justo para las obras que regueria la
expansion multir acional de ta industnia norteamericana para su redespliegue indusinal
hac:a el subcantinente

El aumento de los financiamientos hacia Ameérica Latina genero una renovacion en las
concepciones propias de la administracion publica. estableciéndose a lo largo de todo el
subcontinente iberoamericano en los anos cincuenta y sesenta escueias e institutos ce
ensenanza supericr dende se daba adiestramiento relativo a la admunistracion publica y |a
evaluacion de proyectes., por o que respecta a México. en 1958, junto con |a creacién de ia
Secretaria de la Presidencia de la Repuplica que después contenia a la Direccion General de
Estudios Adminisirativos. se establecio ef estudio de la Carrera de Administracion Publica
en |la Facultad de Ciencias Poiiticas en ta UNAM. el "presupuesto por programas” era materia
obligada desde 1958, se consideraba como ia expresidn mas acabada del:caontroi
presupuestal y de las ‘inversiones, lo cual obedecia a las necesidades de mejora
admimnistrativa en el contexto de los financiamientos para el desarrollo. que exolca
parcialmente junto-con el aumento de las tasas de interés y ia crisis de liquidez de esa
época los esfuerzos y estudios sobre la reforma administrativa en ia prlmera mitad ce los
setenta, homologamente que las reformas borboénicas del 1700.

Los “cameralistas” franceses del siglo XVIil, se pueden considerar el antecedente mas
remoto de |la administracidn publica moderna. integraron elementos de !a organizacion
mulitar como: plana mayor, mandos medics, staff, director general, director coronel. sub.
apoyo administrativo, apoyo técnico, que seguramente pusieron en practica las cornientes
denominadas “cientificas” muy en boga en todo el mundo como los comunistas cientificos.
que influyercn en los jacobinas cientificos de la 2a mitad del XIX en México, que de alguna
forma continuaron la obra de reforma de la secularizacion del Estado y que ia tcica
expresion “mucha administracién y poca politica” parece definir claramente Ia forma como
entendian nuestros antepasados weberianos a la admunistracion como un “espacio reutro’
de las instituciones politicas del Estado, cuando las influencias mas vivas ce :a
administracion publica eran aun las organizaciones militares y el clero;

A principio del siglo XX, la teoria de sistemas de Henry Fayol, gue impacto los trabaics ce 'a
industria automotnz norteamericana de los afios 20 con Taylor a la cabeza, repercutto en 3
metodologia de la ciencias sociales. particularmente de la historia por los afos 30 ce :3 37an
depresion y con ello aparecio la Escuela de los Anales con exponentes como Marc Siccm
Fernand Braudel, H. Pirenne. E.d. Hamilton y Pierre Vilar, para mas tarde en cs 3.
impactar a la escuela econdmica por ios estudios de planeacion para la optimizac.en 2e s

recursas en la segunda guerra con los trabajos de Vasily Leontieff | asi pasamos cei arais.s
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'sistémico” y la "matriz procesadora o caja negra” de racurs¢s humanos matenales
fnancieros ala "matriz de insumo producto” ce la sociedad industrial |

En nuesiros dias. la influencia mas evicente de la aaministracion pubiica son los sectores
mas modernos y dinamicos que qgentro de la globalizacién estan representades por s
sistemas C2 gesuén ae las grandes empresas privadas. holdings. trust. consorcios. y los
sistémas gersnciales que operan en sociedaces como la industria automotriz (L.A. lacocca) .
la de computo y satelital o el sector financiero. El concepto moderno de la administracién
publica en México ha evolucignado para considerarse despues de las experiencias de la
primera mitad del siglo XX. como “la pclitica en accion

‘De esta manera en México. los craditos para el Programa Nacional Carretero de 1983,
corrian paraielamente al despliegue de las ensampladcoras de la industna automotniz: el
Programa Nacional de Aeropuertos en 1964 favorecieron a su vez la apertura de lineas
de credito para la compra de equipcs turborreactores de! transcorte aereo como los DC §:
los créditos para la rehabilitacion y modernizacion de la red férrea. utilizanao tecnclogia
rropia de la segunda gquerra mundial. permitieron ia imponacidn de equinos diesel. la
nacionalizacion de ia industria eléctnica y telefonica. permitieron que el desarrollo tecnoldgico
alcanzado en la guerra, permeara hacia 1as industrias correspondientes.

El crédito de la ALFRO sirvié ai Estado Mexicano para abatir 1a recesion y dinamizar el
crecimiento economico. sin devaiuar la moneda, sin inflacién, con bajos intereses y eievando
aceteradamente el consumo. el crecimiento y los salanos hasta 1981, cuando paises comw
Japdn mantenian crecimiente cero. como respuesta a la crisis de los energéticos.. con ello
se desarroilo en México en los ‘60 y ‘70 una economia del bienestar con un buen numero
indiscriminado de subsidios al consumo.

Desde el punto de vista de la productividad de la pcblacion economicamente activa, logro
centinuar creciendo en la decada de los '60, el sistema econdmico aparentemente
aumentaba su productividad percapita. sin embargo ¢ hacia generando un desequilioro
estructural enorme. raiz de los desequilibrios posteriores. Presentaba el pais. la figura de un
“macaco” atrapado por no querer soltar el fruto de la trampa, en este caso el fruto estaba
representado por los créditos, la sobrevaluacidn del peso, una balanza comerciai deficitana y
un alto nivel de empleo, todo ello a expensas del crédito publico.

Representaba la economia mixta en este orden de ideas todo un gran espejismo. ya desde
1665. un ano después del ilamado Plan de Accién Inmediata, la autosuficiencia alimentara
de basicos y el rezago en la infraestructura hidraulica iniciaba el dramatico descenso gque
hoy le conocemos.

A partir de 1970, se requeria abandonar el modelo del "Desarrollo Estabilizador” vy
“modernizar’ la economia , sustituir el ahorro externo por el ahorro interno, levar adelante
una reforma monetana y fiscal. promover la economia de mercado en las regiones de
subsistencia para mejorar la inequitativa distnbucion del ingreso, estimulando la praduccion
de excedentes y diversificacion de cultivos, flexibilizar el ejido, apostar al mercado de
exportacién en las manufacturas. descentralizar la produccién de bienes y servicios O
aparato politico, pero los compromisos y las ideas dominantes sobre 1a realidad 2ConomMica,
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mantenian la continuacién de ia economia mixta a credito. como la via mescameéricansa
hacia ei soctalisma. cuance la carga fiscal v las tanfas de la produccion de bienes y servicios
_prccucidas por ef Estado no se aumentaron lo necesario por distinics mcuvos de orden
cultural y politico lo que se mantuvieron practicamente como en los 60,

-1

E! virus cel "marxilococo mescamericanus rojo rabano", con su ascendiente “liberal-
jaccoine . seguia tergiversande la aiscusion de i0s granaes probiemas nacionales, con eilo
su diagnaostico, solucion carrecta y aportuna. de ani que buena pare de la dependencia
eccnomica, financiera. tecnoiogica y de alimentos que hoy conocemaos tiene su origen y
. gesarrolic en esta épccay en este oraen de ideas.

Ccnviene aclarar que si bien la economia de mercado no es Ia panacea y que ademas
puede ayudar a profundizar !as desigualdades economicas. sobre todo en ambientes
culturales tan contrastantes coma les hay en México. al mismo tiempo puede representar el
paracigma o madelo que ha funcionaco a lo largo del planeta y @e la historia para el combate
de la marginacien y 'a pobreza en poblacicnes y camunidades. es utl decirlo, reconccerlo.
observarlo no sclo en las zonas de ciima templado humedo, sino tambien en fas de clima
tropicai humedo como en el sudeste asiaticc desde a mediados de os anos 70, posterior a
la muerte de Mao Tse Tung.’. '

entre los desajustes mas relevantes del sistema econdmico podemos sefalar, por
reveladores y de gran impacto a nivel mundial: la duplicacion en las tasas de interés

internacional en 1973, la tasa Prime promedio anual pasd de 4.30 a 8.06%, ello generg- "

diversas crisis de pagos en América Latina, la Reuniéon de Ginebra que puso fin a 0§
acuerdos de Bretton Woods (interguerra 1944) la incorporacién de la “serpiente monetana
europea” al sistema de flotacion , politicamente contextuaiizado por el avance de a3
unificacién asiatica y el desarrollo consecuente de la Cuenca del Pacifico en el comercio
Internacional, provocando un ambiente muy tenso en las relaciones internacionales a la
muerte de Georges Pompidou., 1a caida de Salvador Allende en Chile y el inicio de la
dictadura en Argentna, ia exglosion nuclear de |a India, la Invasién de Chipre por los turcos y
la guerra dei golfo Persico por los precios del petroleo nos recuerdan esos anos. para
México seria el antecedente de su devaluacidn en 18976, y el establecimiento de una
minima banda de flotacién, con la que timidamente se entraba a un nuevo sistema monetarna
de paridades flotantes.

Para el comun de los mexicanos de entonces. era desconcertante devaluar ta moneda en un
momento en que todo el mundo decia que éramos ricos con los “yacimientos petroleros mas
grandes de! mundo”

Por el aumento de los precios de las matenas primas y productos de exportacion
mexicanos, México pudo no endurecer el ajuste economico hasta que se desplomo el
crecimiento del PIB de +7.9% en 1981 a -0.5% en 1982 y -5.3% lo obligo en 1983.. La
tasa promedio anual de interés prime en 1981 fue de 15.53% , el coeficiente de
endeudamiento como proporcién del PIB paso de 39.80% en 1981 a 65.39% en 1982, |

prestamas y financiamientos representaron en ese afo el 56.9% de los ingresos federales
por su parte el servicio de la deuda representd mas deil 40% del gasto federal. en esas
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delicacas circunstancias el arribo del llamado “neocliberalismo™ con la Reforma d.
Estado es mas consecuencia que causa de la crisis..

Oesce el punto de vista de ta asignacion de los recursos. en ef caso de México se ctserva
desce 1570 la caiga en la proauctividad marginal de la poblacién econdmicamente activa en
relacicn al FiE desaceleracion gue ilega hasta 1987 an que teco fondo con ei incio de la
“politica de pactos’. por lo que la utlicad marginal del modeio financiado con el anarro
gxterng, a parur de 1870 empezd . a descender. como resultado de continuar la
sabrevaluacion de las posibilidages tanto monetanas como del sisiema “centrahzador-
autontarno .

El incremento en la tasa de crecimiento del empleo en estos 10 arics que van de 13870 3
1980. fue del 5.5%. el aumentc en la capacidad adquisiiva dei salario promedio el 10%.
mientras aque la tasa de crecimien:o del producto. sclo promedio 3.2%. ccn lo cual ef
crecimiento del salano es en esia decada fue 3 veces arnba del crecimiento del procuc:o
interno bruto, La sobrevaluacion de 1a capacidad acquisitiva det peso se mantenia a base de!
crédito externo scportade a partir de 18974 por las "reservas de oro negro”, reflejanco ef
campto ai sistema ae paridaaes fijas y el acandonc del patrén oro

“El consumo es soélo el fin y unico
objeto de toda la actividad economica”

John Maynard Keynes

El Estado pudo imoulsar durante mas de 20 anos (1962-1982) politicas de bienestar. dcnde -
salid beneficiada la industria de {a construccién (para entonces grupo constructor ). pues
desafortunadamente a pesar de todos los esfuerzos del Estado onentados en ese sentico no
se ha podido modificar hasta la fecha la inequitativa distribucion del ingreso y al centrano
se ha agravado en el veinte por ciento de Ia poblacidn con menares ingresos entre 1650 y
1992, que disponen de un porcentaje menor del ingreso generado al pasar de 5.6% en 1950
a 3.62 %en 1992, de conformidad con las encuestas de ingreso gasto del INEGI..

El discurso politico impugnaba al sector privado de no tener recursos suficientes y
cbstaculizar las politicas de pieno empleo, impidiendo asegurar el crecimiento,
argumentando que era interés del gobierno de la Revolucidn cumplir con los crdenamientos
de la Constitucidbn y que era facuitad del Estado impulsar el empleo y fomentar et
crecimiento, en un esquema de economia mixta, de conformidad con el Art. 25 ce ‘a
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, ademas la obra putlhca en
infraestructura ofrece las bases materiales necesarias para que se desarrolle la progucc:cn
con todos los beneficios que ello conlleva... La omeostasis es una enfermedaa en Icrce
crecen mas los huesos que la carne, aigo asi le pasaba a la economia nacional. La zntica a
sector privado en esa época era fundamentaimente de egoista al no acce.ar
mantenimiento de politicas de pleno empleo, que eso le tocaba al Estaco et :iar <
caracterizaba por ser buen empieador.
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E! muitiplicador de inversién y la propension marginal a consumir. que se defivan de las
necicnes Keynesianas ce oferta y ¢emanda agregacas. fueron los soportes teoricos para
que ei Estado utilizara ei crédito para mversion en "proyectos nueves”, obras pubiicas que en
mas de un 50% se convirtieron en el destino de ios creditos, el resto fue para energéticos y
electricidad fundamentaimente, acemas de qgue se pudo estimular el consumo con el
desarroilo de la cora publica y ios beneficics sindicales de ese Capitalismo ge Estado, pues
en este periodo el saiarno minimo se elevo consigerablemente, ya que pasd de $8.13 diaro
en 1860 a 5140.62 en 1980 que en US ddlares representa pasar de US 65 centavos a US
€.14 dolares diarics (en 1581 llego ala cima con 7 49 USD/dia) ; esto implica una tasa media
anual de crecimiento el 10 C%. por su parte el PiB logro crecer de 1980 a 1980, a una tasa
media anual de crecimiento de 6.8%. o se2 que los salarios pudieron crecer en premedio,
47% arripa del crecimienta del Producto Interno Bruto y consciidar beneficios y prestaciones
en ccntratos colectivos de los sinaicatos y !racajadores de las empresas al servicio gel
Estado como las aeroiineas (AEROMEXICO). fas de teléfonos (TELMEX), las carreteras
(CAPUFE), los aeropuertcs (ASA), Ferrocarnies. (FERRONALES), industria petrolera
(FEMEX). electrica {CFE), y algunos Fondos de Desarroilo, fideicomisos y empresas
agricolas como Inmecafe y Tabamex. que a fines de los anos ochenta se presentaron ya
como anacronicaos frente a la crisis gue se vivia desde 1982.

Si entre 1940 y 1960-el crecimiento del salario se rezago 38% del crecimiento del PIB, por
contra entre 1960 y 1980 las politicas de bienestar impuisaron a que el salano creclera
47% por arriba del PIB, la mejoria acumulada para los salarios para 1980 es del 85%. Esto
es posible por los créditos y por el incremento en los ingresos de exportacion por Ics -
aumentos en los precios del petréleo, matenas primas y productos de exportacidon, ya que la
productividad marginal de la mano de obra empleada no lo justificaba. esta situacion-al subir
las tasas de interés y caer los precios de las maternas primas a partir dei afio de 1981,
repercutid en la cuenta corriente y en la disminucion del saldo de divisas en el Banco de
Mexico. por lo que se requirid de ajustar 1a pandad cambiaria con el délar, con lo cual se
generd un fuerte ajuste de los salanos en relacion al crecimiento del PIB. el consumo
doméstico tuvo un descenso considerable. asi se adoptaba una parndad realista de acuerdo
con el nivel de productividad del pais. A la distancia esta politica monetaria de 1982-1988. de
paridad realista o de una ligera subvaluacion, ha mostrado su validez, constituye el unico
lapso después de la segunda guerra mundial. salvo 1948 y 1949, en que ha sido positiva la
cuenta comercial con &l exterior.

El modelo econdmico entre 1962-1887. incremento sustanciaimente el gasto del Estado.
basicamente a partir del ahorro del exterior en lugar del ahorro interno, lo hizo por la via
del crédito. Coloquialmente se ha dicho por algunos observadores que en el “juego del
cerillo”, este se prendié en 1962 con la ALPRO y el "desarrollo estabilizador” y se apago en
1682 con ia "crisis de caja” a la que se refinera el secretaric de hacienda en aquella epoca.
al presentarse simultaneamente: la caida de precics de los productos de exportacion
mexicanos y la impresionante subida de Ias 'asas ae Interés internacionales. en 1882. por
cierto las mas altas de todo el sigho. £En ccntra. !a cnisis de 1994 se presenta en opinién de
'algunos de los actores después de la devaivac:on ge diciembre de 94, de manera proxima
al juego del “teléfono descompuesto™.
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E! prctlema que se presenta cuando se {rata de dinamizar una economia estancada co
recursos de crédito, es la seleccion ce los proyecios' si estos desunan el crédito al consumo
s€ convierte en una deuda lastre de la cual es muy dificil salir: si los proyectos se destinan a
jardines yfo calles se generara un aumento en el confort de la colectividad y economias de
escala en su "modus operand:”’ y crecimiento en el empleo. asi como beneficics laterales en
la industnia de !a censtruccion. lo cual sera mientras duran las obras. sin embargo ai término,
quizas haya crecido la demcgrafia despropercionalmente y existan mas consumidores y no
exista necesariamente una corriente de preduccién locai de bienes y servicios adicional para
eilos. nt para pagar la deuda, ni para conservacion y mantenimiento. sobre todo. si no se ha
recuperado la inversion ccn tarfas o derechos suficientes. en este caso es una deuda
pasiva la cuai no genera su progio reembolsc. si1 el volumen de produccion de bienes no
aumentan. tiende a afectar el consumo dramaucamente. panicularmente de aguellos que no
pudieron capitalizar el auge, que en el caso de México fueron la mayoria.- todavia en 1883,
segun un estwdio del CIDE. ei £53% de los epdos y comunidades del pais son de subsistencia
0 de extrema pobreza. por lo que respecta a ia pequefa propiedad es aun mayor,
representando el 64%: en Mesocamérica estos promedios $On aun mayores, el caso ae
Chiapas considerado extremo. considera excedentanos apenas al 4 y al 2% de los ejidos -
comuniaades y pequerios propietarnos, respectivamente,

Si la deuda es en moneda extranjera. la reduccién en el consumo dei producto nacional
tendera a exportarse para adquirir divisas y pagar la deuda. Lo anterior imputsa un
crecimiento en algunos sectores de la poblacion que pueden aprovechar la oportunidad. per

se generan desproporciones que estan en la base de la concentracién del ingreso, de las
recesiones y de las depresiones. En contra, si la deuda se destina a inversiones
autoliquidables. con tecnolcgia de punta y de mercado expansivo, las cuales no soio
aumentan el empleo transitcriamente, sinQ que ademas generan una caorriente de produccién
local permanente de bienes-servicios, generando los recursos para su liquidacion, entonces
estamos frente a una deuda activa gque presenta menores peligros de desarticular el
crecimiento del producto con el comportamiento demografico y el correspondiente cansumo,
asi como generar problemas adicionales ai tratar de correglr por 1a via de los subsidios, 1a

inequitativa distribucidn del ingreso.

Una politica industrial que incentive la adopcion de procescs nuevos, su adaptacion a
México y que permita competir en costos, siguiendo el esquema de las ventajas
comparativas de los "tigres dei Pacifico”, para competir en el mercado exterior es una politica
de "sustitucion de exportaciones”, gue como la ha denominado Josué Saenz, puede
permitir guardar esperanzas de salir un dia del gran bache industrial en que se encuentra el

pais.

“Los europeos han podido frenar la tasa

de natalidad. los chilenos y los argentinos
han hecho un esfuerzo importante, pero los
mexicanos nunca lo haran.
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Fara lcs que prestaron los délares al principio, durante el periodo 1562-1973 en el contexto
ce la Allanza Para el Progreso ALPRO. era cendicién "sine gua non”, que el oo de preyecto
fuese compatble con la empresa norteamericana y que el plan de desarroito lograra tasa
ge crecimientc del 5% anual esto es lc aue en el argot financiero federal del pais se aio en
llamar "creditos atados” y que dichc sea de pase. cas! todos los creditos normalmente son
aiaqos.

A partir de la recesion en los paises importadores de petroleo, generada por el aumento en
los precios ce los energeticos de mediades de los anos 70, comenzo a crecer la tasa de
interes y la inflacion particularmente entre 1973-1875. La garantia de que hubiese petrdleo
en Mexico. se canvirntid en.la pnma condicion y practicamente la unica. por o que a partir da
ese momento se ‘liberaron los créditos” por lo que se podian dirigir ya a donde lo
consicerara mas conveniente el deudor . ¢e esta forma Ios cnticados "créditos atados” ya no
fueron la regia. ello permitid la permanencia de la scbrevaluacion del peso por 6 adcs mas
cen la insuficiente banda de flotacion de la administracion del Presidente José Lopez Portillo,
pues tanto la devaluacion de 1876 y el deshizamiento subsecuente fue insuficiente. para
revertir ias tenaencias de las cuentas con el exterior, que aumentaban peligrosamente su
desequilibno.. N .

Los creditos en todo caso se capitalizaron en gran proporcién por los constructores, con-lo

cual no era raro para-los recaudadores del Impuesto scbre la.Renta encontrarse con muchas -~

"constructoras golondrinas” cuando eran buscadas en el domicilio oficial. No todo fue a obra
publica estimuladora®del emplec en esos afios, como los caminos con "uso intensivo de
mano de obra", ya que también se aumento 7 veces la produccion de crudo, al pasar la
produccion de alrededer de 99.0 milones de barriles en 1960, a cerca de 709.0 miilones de
barnies en 1980. a ello favorecid que en los Ultimos cinco afics de los 70, en lo gue se dio
en llamar el "boom petrolero”, en vitud de que-la Organizacion de Paises Exportadores de
Petrcleo (OPEP) redujo Ia oferta mundial de esta materia prima, con lo cual los precios del
petrdleo alcanzaron "precios de escasez”, llegando a 35 USD el barril.

Por su parte el consumo de gasolina crecia en México 4 veces, junto con 4.7 veces |0s
vehiculos de carga y pasaje, todavia en 1989, algunos autotransportistas disponian de
"bases especiales de tributacién” para el pago de sus impuestos, lo anterior so pretexto del
gran numero de "iletrados”, gente sencilla y que en algunes casos no puede llevar registros
contables adecuados.

La capacidad instalada de energia eléctrica permitia que la oferta total creciese 5.5 veces.
3.5 veces mas que el crecimiento de la poblacion en ese periodo, (60-80) la cual se pudo
duplicar:; este ritmo de crecimiento no fue correspondido con tarifas suficientes. motivo por el
cual aqui como en los ferrocarriles se requieren volimenes importantes de transferencias
de recursos fiscales ccmo de credifes.

Entre 1960 y 1980. la capacidad de almacenamiento de agua. medida en ‘metros cuibicos”
sufrid un gran rezago. quizas unc de los mas serics, la desproporcion respecto al crecimiento
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de otrcs sectores e incluso la prep:a cotlacien fue muy contrastanta ya que crecio solo 38%.
lo aue equivale a una tasa mediz anuatl de crecmientc de 16%. Las limitantes
pluvicmerricas para la cbra de gran wngacicn fue compensada con obra ce pequera
irigacién. de tempceratl y ias de rehaollitacion. asi en térmmos de “hectareas beneficiadas” se
puao pasar de airgdecor de 3 a 6 millenes de hectareas beneficiadas . que sin embargo
presenta un gran rezago frente al crecimiento demografico y ganadero. vale la pena
destacar que ta superficie cultivable del pais se estima en alregedor de 22 millones de
heciareas. a finales de los ancs ‘80 ' -

Esta infraestructura a diferencia de otras se encontro. hasta la creacion de la Comisién
Nacional del Agua.,. dispersa en muchas areas administrativas. y no fue tan facil crdenar
paquetes de proyectos como en oiras funciones organizacas en una soia coordinacion.
como pudo ser el caso de las carreteras o los aeropuertos. Ademas. lcs EE.UU. con ia
region templada humeda mas grande del planeta. produce excecentes en granos vy
allmentcs y no presentaba el mismo interes en impulzar proyectos hiaraulices frente a los
gque promovieran el despliegue de su ingusina..

Por su parte, la produccion de alimentos desde 1965, ¢ccmo ya lo habiamos sefalado.
empezd a descender, ello en si es un indicador de las contradicciones que se producian
dentro del modelo de poiitica econcmica autodenominadeo de “desarroilo estabilizador”, ya
que por un lado, el uso del credito externo para obra publica, violentd la sustitucion de la
fuerza laboral del campo hacia el proceso de urbanizacion; despues, al aumentar l2
demanda de mano de obra determino que los salaros minimos y urbanos avmentaran. En el
otro extremo de la cadena, la sobrevaluacién del poder adquisitive dei peso al mantener a la
venta los dolares prestados a una paridad como s1 fuesen generados por nuestra produccion
exportada, no permitia escalas amplias de produccién de los productores nacicnaies gue
competian en el mercado locai con los precios mas baratos del exterior, con lo cual ademas
se dificultaba !a exportacion. Hoy el pais es dependiente no solo en aviones y
locomotoras, sino también en alimentos.

El impulso del crédito en el gasto. se reflejo a su vez en la demografia, como hemos
apuntado. la poblacidn total se duplico, la poblacién urbana crecido 150% y su participacion
en el total se modifico al pasar de! 50% en 1960 al 63% en 1980. Las ciudades con mas de
100,000 habitantes pasaron de 17 a 64, habian crecido 278%, vivian en ellas, 22 miliones de
personas y habian dejado de ser comunidades econdmicamente senciilas o inmoviles, la
ciudad de México experimento un crecimiento de mas del doble en 1980 con 8 miilones mas
de habitantes, el indice de urbanizacion crecio cerca del 80%, nada mas en el sector
turismao, se construyeron 350,000 habitaciones en 20 ancs.

El total de carreteras asfaltadas y autopistas paso de 35437 a 92.572 Kms. 161%, gue
representa una TMAC del 4.9%. lo antenor cermitig el desarrollo de las ensambladoras que
lograron que los autos que transitaron en numero de 483.000 en 1960 pasaran a 43
millones en 1980, o0 sea 890%, que representa una TMAC del 11.5%. los camiones de carga
8.5%. carga y pasaje 8% y las motecicletas 14 1*» En la actualidad la industria automotriz
se considera la segunda industria de exportacion del cais.

~a
~d



—pmma Y Y T A g o e ey =

CREZI TN IT A3 N

MEXICQO. CESARRGL_g ZZCINCMICO 2 INFRAESTRUCTURA

-

1
o
IL‘I
[fe)
[¥2]

E! Sistema Ferroviario Mexicano. logrc amplar la red en 2.100 Km.. 0 sea crecio un &%,
rere rehabilito 9 800 Kmts. cas: ctra tanto ce lo que habia hecho en los dltimos 40 arnios.
cen 1o qgue su crecimiento fue ¢el 88% Lo antenar representd el sopome para "modernizar”
la fuerza tractva. ya que a partr de 1965 dejo de usarse ef vapor, y se sustituyo por el
diese!. el cual naca mas en 15 anos paso de 13 miliones de H. P. a 3.7 millones de H.P .
representando un crecimiente de 1258%. que implica una TMAC del 5.8%. Sin embargo el
Ingresc medio por Ton-Km. cdisminuyo de 30.11 en 19€4 a-30.10 en 1968, manteniéndcse
asi hasta 1975 en que aumentaron a $0.14 . Ia poiitica de subsidios mduscr:mmacos en esie
S&rvICic ¢omo en otros sclo era pesibie per ¢! crédito externo.

Para la modernizacion del ferrocarrii. también se recibieron créditos del Eximbank a tasas
“muy Dajas’ ce nterés con o cual los EE.UU dieron salida en principio a las emprasas
fabricantes de locomotoras diesel y posteriormente eiéctricas. aunque compradas a creaito
por Méxice. pasaron en algunos ¢asos algun tiempo paraaas ya en territerio nacional antes
de que se Incorporaran a la operacion, como sucedid en muchos casos... Desde el punto de
vista operacional. las ton-xm en estos arfios crecieron a una TMAC de 56%. Esta
modernizacién tan acelerada en la infraestructura y equipamiento, no pudo repercutir a
tarifas tcdos sus costos por lo que desde entonces se han muitiplicado los subsidios,
particularmente al comercio exterior. aungue no exclusivamente. La ineficiencia dei sistema
ferroviario es tan grande que los esfuerzos por modernizario. a pesar de los avances de la
reforma administrativa de 1976-1982 , se veia como iejano el dia en que se terminaran las
transferencias a este sistema de transporte, cuya extension y equipamiento se ha
semiparalizado desde hace mucho tiempo a pesar de representar mas del 50% del vaior de
los activos qel sector _comunicaciones y transpor s en 1988,

Ei transporte marltlmo en Obras Portuarias Exteriores crecié entre 1960-1980.-a tasas
superiores a las registradas entre 1940-1960. particularmente en: escolleras al 4.9% anual y
en espigones al 5.4%; en Areas de Tierra: en patios al 10.8% y cobertizos al 21.5%. Por su
parte en operaciones la carga crecid al 9.7% anual y los pasajeros al 23%. En cbras de
atrague. en lo referente a puertos de aitura, mantuvo casi el mismo ntmo de crecimiento que
en el periodo precedente. por lo gque respecta a los de cabotaje, redujeron la tasa media
anual de crecimiento de 4.1% a 2.5%. A pesar de ello la participacion ce este subsector en
los activos del sector comunicaciones y transportes es de muy poca consideracion.

Los astilleros mexicanos no han podido capitalizar el mercado nacional, pues compiten
con un délar barato, sin ningun tipo de proteccion, con fabricantes, calidad y creaitcs del
exterior. .

€] transporte aéreo en este periodo, reflejo también un crecimiento sustancial, la red federal
de aeropuertos, creada en 1965 con 34 aeropuertos, se habian venido construyendo en los
Ultimos 40 afios para la tecnologia de piston, con el impulzo a partir de 1964, llego a 1980
con alrededor de 50 aeropuertos. capacitados para recibir equipos turborreactores. En 1964,
paralelamente con el Plan Nacional Carretero y CAPUFE, se creaba la Direccion General ¢e
Aeropuertos en la extinta SOP, para realizar ei Plan Nacional Aeroportuario. cuya necesidad
se planteaba porque los aeropuertos existentes no eran aptos para la nueva tecnologia cel
turborreactor, que generd ia industria norteamericana con la guerra y que lanzara al mercaco
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mexicano a principios de la cécaca ce lcs 830 con la liegada cde !os primeros DC-8 ¢
Aercmexico. gque en buena mecida explican el nacimiento v decadencia de {a paraestatal.
cues casi operaron 30 anos. junto con ¢! Capitan Vicicna. S1en 1958 se esiatize la empresa
agrea AEROMEXICC en medio de un conflicto sindical. en 1968 se pudo mexicanizar la

ompania Mexicana de Aviacion en medio de un contexte de bonanza eccndmica. para
cosieriormanta en 1582, en medio de la ¢nsis financiera y de deuda que nunca hapia antes
enfrentado la empresa CMA creada en 1324, fue estatizada. Los motives de la emrpresa
fueron varios. pues como paraestatal se beneficiaba de un délar centrolado y “aficorcar” su
ceuqa. cuando se le eiminaron los subsidios de aterrizajes en aercpuertos nacionales y mas
tarde el de consumo de troosina. operando en una atmaosfera de aesreou!ac:on de las
aerolineas. desde 1978,

Por ctro lado. el sector aéreo se sobredimenciono no solo en la oferta del servicio  ai
aumeniar los asientos y tonetadas-km ofrecidos. o modificar en forma poco afortunada el
diseno de algunos aercpuertos turisticos como el ae Loreto en ia Baja Califernia .sino
tampign ge inversiones. como pudo ser el proyecto en 1879 de TURBORREACTORES
para la reparacion de 220 turbinas anuaies en Queretaro, en el becom de la demanda en la
segunda mitad de los anos '70, fundamentaimente con recursos de crédito,
desafortunadamente la aemanda de transporte cambio sus tendencias. con lo que empez6 a
dejar de crecer y en muchas rutas a decrecer. TURBORREACTORES. consolido su curva de

aprendizaje de reparar 100 turbinas 5 0 6 anos después de haber arrancado el proyecto. en
1979, & JogquR o0& 2 o 3 “o s coiin PREL/Y &) fREyER ORY s 44

La caida de los precios del petroleo y las materias primas, la subida de las tasas de
interés y fa caida de las expectativas de demanda del transporte aérec nacional, afectaron
profundamente a las empresas troncaies C.M.A y AEROMEXICO, las cuales se orientaron
desde siempre sobre ia tecnologia U.S.A. de sus anteriores accionistas norteamerncanos, o
sea el "gran turismo”, a pesar de que en 1980, en promedio. el 80% de los vuelos de las
companias aéreas nacionales, velando a 900 kmts/hera. no tienen una duracion mayor de 2
horas en pramedto.

Para la construccidn de aeropuertos, su equipamiento y para |los aviones, también se
utilizaron créditos externos. La operacion superavitaria de ASA y de CAPUFE es reiativa
en tanto que ai transfenrie las instalaciones para su operacion, “llave en mano”, no le
transfieren a su contabilidad la deuda por lo que los estados financieros y contables no
reflejan cotidianamente |a realidad de! costo financiero de |la carretera o del aeropuerto, sino
que sus resultados estan mas proximos a o que podria llamarse un flujo de caja.

En todo caso, el impulso que se dio al turismo por et Estado, particularmente desde 1870,
con la creacion de la Secretaria de Turismo y en 1974 con la creacion de FONATUR. ayudo
a que las operaciones aéreas crecieran ai 8% anual, los pasajeros transportados al 12.5% vy
la carga aérea al 9% anual. Este sorprendente crecimiento no se ha reflejado en el
desarrolio de la industria aerondutica nacianal. por lo que el transporte aéreo se considera
un importador neto en |a actualidad. Este desarrollo recibid todo genero de apoyos ya que
funcicnd con tanfas domésticas de alrededor de 3 centavos de ddlar, consideradas "baj@

respectos a jos 8 ¢ts de ddiar que se cobraba en la mayoria de los paises sudamericangcs. ,

19



SETGEAMA AVANZS 2D EN I RZIZICNT S0 CAS

ad
i
n

MEXICO CZSARRCLLS ZTINOMICO 2 INFRAESTRUCTURA

sin poder aumentar en la tarifa cel exizrior cor arnba de § centaves ae délar por la
competencia internacicnal En réalicac el subsiaio a las tanfas domesticas no se justificaba
cues fa demanda siempre a representaco a la pobiacidon de mayores ingresos y contaba e
£ais en esa cdécada con un Mercaco iNterno |, con una capacidad adguisitiva sobrecalentada
en mas de un 30%. al disponer ce un crecimiento medio anual del salaro minimo. superior
al crecimiento mecio cel producto interno brute. asi como una baja ‘carga fiscal. El boom
retroiero de 1978-30. permitd que la demanda de AEROMEXICO llegara a arrojar factores
de ocupacion de cabina en sus aviones-de 72% y MEXICANA DE 689%. cuando el estandar
deseable internacionalmente acevtado es de 65%. de esta foerma AEROMEXICQO arrojara
utilidades parciales en su operacien lcs afos de 1978,1979 y 1980, capttaiizaties en los
ancs subsecuentes respectivos. muy a pesar de su deficiente organizacidn. estructura de
rutas. estructura financiera y de adminustracion, sobretodo por el oneroso y ventajoso
contrato colectivo de los tres sindicatos de la industria aerea.

Las comunicaciones crecieron en infraestructura de oficinas de corregs, a una TMAC cel
1 3% en prcmedio anual al pasar de 4,859 oficinas en 1960 a 6.044 en 1980. La red
tetegrafica nacional paso de 1,673 a 3,621 oficinas registrando un crecimiento det 4%.”

Desde el punto de vista operacional de las comunicaciones del pais. la correspondencia
crecio al 0.6% anual. los' mensajes del telégrafo al 3%, este comportamiento llama la
‘atencidn, pues pareceria que se sobredimensiono la infraestructura de correo y telégrafo.
ademas que bien pudieron y pueden funcionar el servicio con areas en comodato en el
mismo edificio en algunas plazas y liberar un buen numero de inmuebies. Por otra lago. el
mayaor crecimiento lo reporto el numero de aparatos telefonicos, que paso de medio muiilon a
5 millones, con una:TMAC del 11.9% soclo comparable con la industria automotriz. Esta
industria registra un aito grado de integracidn nacional a nivel de ensamble. .pero es
dependiente en 80% de la tecnologia del exterior, a pesar de ello, tiene una balanza ce
pagos en divisas superavitaria, pues sus proveedores se encuentran instaiados en el pais y
les paga en pesos: por otro lado =i servicio de larga distancia lo cotiza en dolares si tien lo
cobra en pesos; sin embargo, a pesar de |os magnificos resuitados financieros la calidad ded
servicio se degrado particularmente después del sismo de 1985, en muchos casos en conce
las instalaciones son muy viejas y los empleados responsabies de la conservacion y el
mantenumiento de las instalaciones no realizan su trabajo, y se dedican a reparar telefcncs
- de manera casi-particular. Pareceria que el sismo le toco la puerta a la modernizacion ce 1as
comunicaciones via satélite pues es justo después de 1985, en que se posicionaron oS
satélites Morelos | y Morelos Il, con los cuales el subsector comunicaciones aumento
sustancialmente su capacidad de transpondedores y con ello su capacidad de operacicn
internacional, su participacién en el producto interno, asi como el rendimiento cor ceso
invertido , a partir de ese momento (1986) el crecimiento del producto cel secicr
comunicaciones se independiza del compartamiento relativo observado para el PIB nac:icnal
, asi como del comportamiento relativo del sector transportes, adguiriendo fa c:rarmica
propia de un mercado naciente y en permanente expansion..

-~

Por su parte la produccién agropecuaria nacional percapita entre 1960 y '%83 :e
productos como el ajonjoli, el algodén, el arroz, el café. el cocotero, el frijol. el hereguen ¢ -3
cafia redujeron su nivel, sin embargo ei garbanzo, el jitomate, el maiz y ei trigo crec:ercn Zor
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lo gue en promedio se recujo 3% !a preduccidn de este grupo de oroductos. Ei café y ¢
‘abaco en los ‘70 presentaron sin embargo un scbredimencionamiento en ia oferta. mucha
2e eila sin especificacicnes para el mercado. ccmo el café cosecnaac en tierras abajo de los
S0C mts sotre el nivel del mar en otofic invierno, consicerado de baja calidad o el tabaco
COscurc. pero gue sin embargo gedian ser apoyacos a través de las paraestatales come
BANRURAL. ANAGSIA, TABAMEX y ei INMECAFE. :

El ganado mayor percapita crecid 8%. el ganado menor percapita decrecid 22%. por lo que
en promedio decrecio 7% la disponibiiidad ge carne por habitante censado. Esta situacion io
expiica el hecho de ia poca atencioh al ganado ovicaprnino y el cuidado de las distintas razas
pero fundamentaimente al hecno de aue los altos costes de los alimentos para el ganado
nacional provoco una exporacion en pie muy temorana. en promedio de 100 kg.. para
después 'mpontario engordado en promedic de 200 kg.. pero a un precio mucho muy
supertor sopre todo entre 1978 y. 1981, El problema mas reievante. se ha sedalado es que
el consuma animal compite en la tierra con el consumo humano en la produccidn de forrajes
versus los productos basicos. Aqui el fenémeno de la soorevaluacidn también a afectado la
produccion de insumos y la importacidn de productos como la leche en polvo, ya que
México es el importador mas grande det mundo.

La produccién percapita pesquera crecid 50%. entre *960-13880, junto con el desarrollo del
mercado interno, de ahi que ei cumplimiento de las metas de consumo domeéstico se
cumplieron en mas del 130%, en cambio las de exportacion en apenas un 41%. °

E! consumo nacional aparente percapita de 14 articulos agricoias crecié en promedic
156%. sin embargo. los que acusan el mayor crecimiento son ei cartamo 588%. la soya
11900%, el sorgo y ta uva 233%, que se utilizan para aceites, para alimentacion economica,
forraje para ganado y vino respectivamente. reflejando un viejo patréon alimentario gonde
predomina la ingestién de ; grasa, harina, vino. y productos carnicos.

La productividad y la eficiencia del pais en promedio, empezd a entrar en rendimientos
decrecientes como ya se sefaio, a partir de 1970. ya que ni la generacion del empleo, ni el
crecimiento de la capacidad adquisitiva de los salarios minimos correspcndian al crecimiento
del producto o sea al nivel de desarrollo real del pais; ademas los salarios minimos pasaron
entre 1976 v 1982 de US 5.37 a 5.53 ddlares diarios, alcanzando en 1981 7.48 dolares, el
mas alto de la historia reciente, reflejando el "boom de los precios del petrdleo”. Los
sindicatos, negociaban la revision de los contratos colectivos. atendiendo a los resultados
favorables de las empresas paraestatales, aunque estos fuesen parciales y a ia "regia de
oro": en los avances sindicales, ni un paso atras.

El pais en estas condiciones sufrid grandes transformaciones y desajustes por la viclencia
con que opero el credito externo en los resultados operacionales de las empresas y en las
relaciones de produccion El sobredimencionamiento fue uno de los fendmenos mas
acusados en mas de un sentido, asi el sector comunicaciones y transportes paso en su
participacion en el producto interno nacionai de 3.3% en 1960 a 3.3% en 1970y a 7.5% en
1980. -
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Un aspecio fundamental en la crisis del financiamiento de |a infraestructura. es que los
Ingrescs publicos por Derecnos. Froductos y Aprovechamientos. al igual que las tanfas por &l
usS que ia infraestructura sufrieron rezagces respecte a l0s costos sisiamaticamente. por su
Fare la carga fiscal tampoco pudo mejerar su partic:pacion. incluso en 1978, ya no opero la
Tasa de Utiidades Brutas Extraorainaniamente (TUBE), decretada en 1976, con motivo de 13
cavaluacion. por lo que los déficit de la Tesoreria se financiaron fundamentalmenta con
creditos. lcs cuales convertidos en subsidios ccnunuaban acoyando el desarrollo del
mercaco de capiales. asi coemo de alguncs sectores especificos como el del
autotransporte, en medio de un desarroilo dependiente v subdesarrollado. con un consumo
cen alto centenido suntuario y de importacién; tode ello con el misme animo de princigios de
los anos '60 de salvar la coyuntura regresantada ocr lo incipiente del mercado interno. asi
come las imitaciones que ofrecia a la clanta productiva nacional la sobrevaiuacion del peso.
Por su pane. los Ingresos por servicics publices en 1987 no representaron ni el 1% del total
de los Ingrescs Federales.

Este ntmo se pudo sostener hasta 1982, pero a partir de 1883 con la caida de los precios del
petrolec. se despiomo ia inversion directa extranjera. la cual entre 1977 y 1881 habia crecido
sustancialmente. por su parte el déficit de los EEUU. y las necesidades financieras del
campio tecnologico que se venian gestando a raiz de la crisis de los energéticos y de las
materias primas, como la reconversion industnal y el desarrollo de los sistemas de
computadoras personaies que se vendian ya como un articulo mas de la sociedad industrial,
con una sociedad de consumo eguipada desde los afios ‘60 con las tanetas de crédito. ello
llevo el aumento en |as tasas de interés nacionales al alza en poco mencs de 5 veces para
hacer pasar al Costo Porcentual Promedio de Captacion (CPP) de 10% en 1970 a

46.12% en 1982 . lo cual en paises tan endeudados como México genera una crisis de

pagos nuevamente en 1982 como en 1976.

Concluye asi en 1982, un fargo periodo de mas de 20 afos de "vacas gordas” a crédito,
precios, empleos y consumo subsidiados bajas tasas de interés y se inicia otro de “vacas
flacas™ caracterizado por una crisis de liquidez internacional e intereses externos altos,

Por todo lo anteriar, se debe considerar que en los uitimos 20 afos, se sentaron las bases
de |a crisis estructural que presenta el pais en los 80, pues las desproporciones gue se
crearon al posibilitar a algunos sectores para crecer y capitalizarse via el crédito publico y 1a
sobrevaluacion monetaria, catalizaron efectos no deseados como puede ser el expiosivo
crecimiento demografico y una urbanizacién con tendencias concentradoras Y
contaminantes, manteniendo practicamente inaiterado las proporciones de concentracion de
la riqueza y agravando en el 20% de ia poblacién con menores ingresoes, la inequitativa
distribucion del ingreso que tenia el pais ya desde 1950. lo cual frente a la caida de los
precios de los productos primarios por sobreoferta mundial, generada a credito, y la
elevacion de los tipes de interés, provocan el inicio tardio del ajuste a la economia nacional,
el cual deberia de haberse iniciado, como ya se ha apuntado, por lo menos desde 1972-74,
en el primer embate de la crisis de liqguidez y el abandono de las pandades fijas como le
sucedié a Chile y Argentina, que no contaren con el “beneficio” del aumento en los creditos
externos, centra garantia de las reservas petroleras.
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DE LA REFORMA DEL ESTADO A NUESTROS DIAS.
1283-1988. EL NACIONALISMO REVOLUCIONARIOQ

La crisis que se le presenta aJos paises endeudados entre 1978 y 1983 | esta directamente
reiacicrada con el aumento en la tasa ae interes a nivel internacional. 1a rasa PRIME paso
de 7.£3% a 10 42%. a 12.33%. a 15.33% para descender an 1982 a 11 83% en promecio
anual Por ello. y con ta dinamica que iniciarcn desde 1562, el endeudamiento publico llego a
niveles dificiilmente manejacles. el cceficiente de endeudamiento como proporcidén det PIB
en el casc de México paso de 39.8C% en 1981 a 65.39% en 1982 , ello como resultaco de
la reduccion de las posicicnes de large plazo para redocumentar y el aumento de las
necesidades de creditos en el corto piazo, lo cual encarecid sustanciaimente ei servicio de la
geuda. per lo gue la nueva administracion decidio llevar adeiante un programa emergente
de estabilizacidon y cambio estructural que impacto a toda la administracién pubiica,
asi en 1983. con el antecegente ge escandalos de carrupcion en los afos 70, como pudo
ser el Watergate en los £zUU, o de enriquesimiento ilicito al amparo de la administracion
publica en Meéxico. fue creada la Secretaria de la Contraloria General de la Federacién y se
empezaron a tomar meqgiaas dificlies pero necesarnas y que por la dinamica que tomo la
coyuntura de lgs precios del petréleo en 1986, llevaron hacia 1887 a que se formulara ei
primer pacto y que se tomara la decisién defintiva de prwatizar al sector paraestatal no
prientano, aumentar ia descentralizac:on . ahora, la
administracidn publica se retralimentaba con las lecciones de la economia de mercado. v-
no nada mas de las organizaciones militares y clencaies..

Entre 1982 y 1987, la crisis y el ajuste determinaron que la participacion de los salarios en el
P18 nacional fuera del 25% y ya no del 40% como en 1981, asi las cosas, la tasa mecia
anual de decremento que registra el salario minimo en délares, es de 4.4%. v la tasa ge
crecimiento det PIB (a precios constantes ) fue en promedio de apenas 0.8%, por io gue el
rezago en el crecimiento del salario respecto al exiguo crecimiento del producto en este
orden de ideas es del 85%, de ahi que la ventaja acumulada en el consumo desde 1563 por
relacion al crecimiento deif producto se neutralizo en esos ultimos 6 anos.

La politica cambiaria por su parte permitid, a través de una ligera pero permanente
subvaluacion que hizo pasar el délar de $26.23 en diciembre de 1981 a 52295 en
diciembre de 1988, un superdvit acumulado en la balanza comercial superior a los 45 CC0
millones de dblares y en la cuenta corriente de mas de 9000, este ajuste, sin embargo afecto
mas el consumo del gobierng que la economia real , por lo que permitic recuperar et rmmao ce
crecimiento para 1988..

Desde el punto de vista de |a relacion salarios/precios, el rezago entre 1982 y 1988 es ce
67%, ya que los salarios minimos crecieron {a precios cornentes) 27 veces y el ircice
nacionai de precios al consumidor lo hizo 83 veces, pese a este ajuste el déficit de Tascrer:a
de la Federacion mantuvo aun muchos subsidios indiscriminados al consumo L3
contraccién del consumo cuando se esta tan fuertemente endeudado  jerera .o
mecanismo perverso. ya que ei-rezago en el consumo incrementa eventualmente e« s12¢x
para la obligada exportacion, reduciendo la cuota de consumo de la produczicn <«

estimula a los exportadores para la abtencidn de divisas, para a su vez imporar (s »"surrcs
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de una Industria nacional decendientz en pan=g vy refacciones. asi como para pagar una
deuca gue en si, considerando los proyecies a Ics que se destino y los subsidios que se
generaron at no cobrar a los usuarics los casics. via precios y tarifas elasticas. provece que
£sl0s proyectos no generaran su propic reembolso. de confermidad con la Ley de Deuda
1974, por lc que se ccnsidero cemo inevitable el ajusie al censumo en i3 llamada “década
perdida ",

En estas crrcunstancias. afloraron todos los males. inercias e ineficiencias del modeio
economico estatisia. por lo que se planteo la "reforma del Estado” via un programa
emergente de estabiizacion y cambio estructural., profundizando y continuando la reforma
administrativa.

Se actua en censecuencia. para compensar la caida cde los ingresos petroleros, va a
actuaiizar los derechos. preductos y aprovechamientos federales. asi como los precios y
tanfas de las empresas del sector paraestatal. ello se presento como un mero paliativo para
la centencidn del crecimiento de la deuda gue !legc a su maximo historico entre 1986-1987,
este ultimeo ano es en el que se establece &! pnmer pacto y el acuerdo histérico de proceder
a la desincorporacidn de mas de 1000 empresas paraestatales, entre las que fue pionera
AERCMEXICQO en abnide1888.

Para compensar |a faita de divisas, la administracion de la Madrid, va a estimular 14 pianta
nacional y la exportacion con una paridad mas realista y quizés ligeramente subvaluada,
reduciendo y devolviendo impuestos a la exportacidn y controlando los salarios.

Para compensar el incremento en ei servicio de la deuda, reduce el gasto corriente y el de
inversion e inicia el {;;oceso de desincorpcracion de empresas paraestatales con numeros
rojos y negros, a fin'de reducir gastos de personal en la contraparte del sector central; en
todo caso cambia el modelo econémico que habia seguido desde 1946 hasta 1982 en que
se llego at climax con la estatizacion de la banca nacional.

Sin duda, el aumento de la inflacion de 100 a 160%, y la caida del preducto sentaron las
bases para que se presentara el punto crucial de la coyuntura politica que conforma el
aumento de convocatoria del Partido Accion Nacicnal (PAN) en la decada de los 80, asi
como la separacion en 1985 del Partido Revolucionario Institucional (PRI) de la llamada
Corriente Democratica del Partido Revolucionano Institucional y la consoclidacion en las
elecciones de 1988 del llamado Frente Cardenista de Reconstruccion Nacional gque
temporalmente albergara a varios ex-priistas que habian tenido destacadas posiciones
desde el Plan de Accién Inmediata de 1562. para formar junto con {a retaguardia del
Movimiento de Liberacién Nacional de los arios ‘60 y los partidos llamados de izquierda
como los ex del Partido Comunista. constituyéndose en el Partido de la Revolucion
Democratica. (PRD)

Efectivamente en el problema de la deuda tcdavia no esta dada la Gitima palabra. pues el
nivel actuai de ella, no es nada mas resuitado ce I3 erronea planeacién" y de un paradigma
genuinamente mesoamericano, con su aulerntansmo y corrupcion lateral, sino tambien
obedece a una estrategia de despliegue de la economia norteamericana, a traves de 1a
axportacion del capitai financiero, y la sucvaiuac:en cel dolar desde 1973, cuyos beneficios
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san entre ctros: penetracion en !a aconomia centralmeante planificada v el derrumte de .
URRS. redespliegue de! capital tecrolégico en la zona de Ameérica Latina. ampliacion del
capital comercial, cenwrel ce Ics precios de las principales maternias primas y de los
correspondientes mercados con los consacuentes beneficios en los costos en su planta
ncustrial. ligaaa a {a ensambladora grimero después a la maguiladera. por el
sobredimensionam:ento de la oferta de!l peirdlen de México a crédite. generando beneficios
en los EE.UU. la correspondiente caida de pra2cics por ia sobreoferta del mercago |, sin
participar en el costo del capital de riesqo prepiamente hablando. beneficio dado por la
legislacion mexicana. Estos elementos se encuentran aun en |a actuaiiczd en el tapete de la
discusion .

Sin embargo. el déficit fiscal de ios EE.UU. es de 250 mil millones de ddlares en 1988. o
-s2a. es igual a la suma de las deucas generadas en los ultimos 28 anfos de México y Brasil;
por lo anterior. se c¢onsidera aifici que puedan bajar las tasas externas de los inlereses,
Estades Unides es unc de los paises con el mayor déficit presupuestai de! mundo. lo ha
pocido hacer a traves del control del mercado ce capitales, sin embargo a partir de 1989 su
predominio en este sentido termina al disminurr 13 tasa LIBOR por abajo de la tasa pnime,
encareciéndose esta ultima, reflejande el empue financiero en las utilidades de una nueva
vanguardia tecnoiogica y de procesos de produccion de la Cuenca del Pacifico.

Entre 1380 y 1988 |a inversion publica federal se ha venido cayendo ya que de 12.5% del
PIB que representd en 1980, para 1986 representa solo 4.2%, el crecimiento de la obra e
muy por abajo en términos generales que el 2.4% de la poblacion, por lo que la industna du
cemento se va a reorentar desde entonces hacia la exportacion, pues 1os grupos
exportadores. a partir de los afos '80. sustituiran a los constructores en el manejo de los
grandes negocios. Ello explica en buena parte el comportamiento del sector en estos anos

De esta suerte, las carreteras asfaltadas y autopistas han crecido en igual periodo | .
al 2.5% anual en promedio al pasar de cerca de 67 mil kmts en 1960 a mas de 81 mil kmts
en 1988. Por su parte la longitud totai de via de ferrocarril lo hizo apenas al 0.4% anual,
La baratura de las tarifas del ferrocarrit no pudieron compensar la competencia de los otros
modos de transporte ., por lo que los pas-km. crecieron a tan solo el 0.7% en promedio
“anual y las ton-km movidas por el ferrocarni, no solo no crecieron sino que inciuso resultaron
ligeramente inferiores

En obras portuarias exteriores su impuiso obedece a la expectativa de desarrollo hacia la
cuenca del Pacifico, de esta forma la coordinacién de puertos industriales permitio que la
infraestructura maritima creciera en el siguiente orden de ideas: rompeolas 9.6%, escolleras
0.1%, espigones 6.7%, obras de atraque de altura 6.2%, de cabotaje 0%, patios 4 3%,
cobertizos 0.7% y bodegas 1.6%; se incremento a 17 el numero de puertos con cuatro
"Puertos Industriaies”: Altamira, Lazaro Cardenas, Dos Bocas y Ostion, los cuales se han
considerado en algun momento "inversiones pasivas" y en algunos casos, cuando la gran
derrama de dinero no se ha reflejado en mayor numero de operaciones, se han considerade
obras aitamente inflacionarias pudiendo caracterizar clerto sobredimencionamiento en base
a la excesiva oferta de creditos externos.
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En términos operatives. airededer del 82°: c2 las 12.5 millones de toneladas de carga
maritma fueron manejadas en 1988, pradominantemente por 5 de las 10 empresas ae
servicics ceruaros de la cuenca @el pacifico en el siguiente orden: 1) tsmo de Tehuantec
25%, 2} Altamira 24%, 3) Lazaro Cardenas 13% . 4) Manzanilllo 123% vy 5) Guaymas 12%
Cesde =i punto de vista ce los contenedores seria el 95% de las operaciones : 1) Altamira
40%. (arranco en 15881 2} Lazaro Céarcenas 20%, 3) Itsmo ae Tehuantepec 15%. 4)
Manzaniilo 13% y £) Guaymas 8%.

Este movimiento por supuesto es uno'de ios maovimientos de servicios de cperaciones
portuanas mas grandes dei siglo. sin embargo. ellc no se refleja en los ingresos fiscales de
exportacion por la reduccién de los aranceles y ia excencion del IVA en las exportaciones..
desde el punto de vista de su participacion en el volumen de carga nacional es poco
significativa.

La caida de los ingresos fiscales derivadces de la exportacion a partir de 1682 es muy fuerte
pues de representar el 14.2% en 1882. para 1983 es de tan solo el 3.7% llegando a solo
0.02% en 1988. afo en que como contrapartida el 538.0% del total de los ingresos del
Gobilerno Federal provenian de préestamos y financiamientos, !o cual permitid apoyar el
llamado "aficorcamiento deyla deuda privada” para ayudar a la industna nacional a paliar la
Crisis,

El transporte aéreo, logro reducir parciaimente el rezago tarifario nacional y frenado el
crecimiento postmoderno: sobredimensionado e ineficiente, por lo que a partir de fa
privatizacion de AEROMEXICO el déficit del subsector aéreo que mantenia fa TESOFED
disminuyo sustanciaimente, por lo que su operacion le dejo de costar al contribuyente, solo a
los usuarios, permitiendo el desarrollo de fa aviacion conocida como regional y alimentadora.

Por lo que respecta a Aeropuertos y Servicios Auxiliares, el 80% de la operaciones se
realizan en el 50% de la red. el 82% de los pasajeros utilizan el 22% de la red y solo el 26%
de los aeropuertos son superavitarnos operativamente si bien come hemos sefialada no en
términos devengados al no tener el cargo de !a deuda el operador, sino el constructor. Aun
asi los superavitanos operativamente financian al resto de la red.

Los aeropuertos nacionales acusaron en los ochenta una estabilizacién en-sus pasajeros
atendidos, recuperandose hasta 19891, aquellas plazas que lograron crecer fueron
fundamentaimente las que reflejaban preferentemente intensas relaciones con el exterior:
como pueden ser: el de Tijuana (fronterizo), el de Guadalajara y Monterrey (metropolitanos)
el de Zacatecas (braceros), el corredor San Luis Potosi-Aguascalientes (automotnz de
exportacion) Minatitlian (zona petrolera) algunos aeropuertos turisticos de la zona de playa
del pacifico. pero sobre todo del Carbe como Can Cun, hecho practicamente “por y para’,
donde el 85% de los usuarios provienen de los EE.UU.

En el subsector de comunicaciones. las oficinas de correos crecieron a una tasa media
anual del 0.06%, por su parte, ia red telegrafica nacional viene decreciendo al 3.9% como
las piezas de correspondencia de SEPOMEX, por estar en proceso de desmantelacion al
sustituir el servicio tradicional afambico con inaldambrico y sefvicios computanzados via_
satélite desde 1986. Por su parte, los teléfonos ilegaron a ser 8.8 millones de aparatos. casl
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uno por cada mil habitantas; (sin emeargs amdign ha resantdo el servicio telefdnmico un

desacealaracion en su crec:miento medio. el cual pasc de 11 8% entre 1860y 1880 a 7.1% en
ICs wtimes ccho afos. gue sin embargo &s aun muy alto contra el 0 8% de crecimiento
medio anual del PIB. ya desae 1586 el subsactor comunicaciones manifestaba un
crecimiento mucho mas dinamico que el del pais y que el del secter con una tasa superior al

O3/
373,

Por ellc. el sector comunicaciones en términos generales resinti® menos !a caida del
crecimiento del producto que e! sutsecwor fransportes, excepcidon hecha del transporte
marittmo, sl los comparames en 1985, el P8 nacional cayo 3.75%. el de transporte cayo
504%.y el de comunicacicones crecio 9@ 5%, En conjunto el sector comunicaciones vy
transpertes bajc su parucipacicn en la conformacidn dei producio interno bruto, al pasar de
7 5% en 1980 a 6.3% en 1988

Balance del sexenio 1982-1988

£l sexenio de la administrac:on de Miguel de la Madnd, dejo la economia en proceso de
recugeracion y a una tasa ce crecimiento cromedio en los Uitimoes dos afos del 1.5% , una
tasa de inflacién que se habia reducido de 160% en 1987, la mayor de todo el siglo, a 51.7%
en 1388, la participacion de los saiarios en el PIB se habia ajustado de 28.9% entre 1978-81,
a 25% entre 1882-1985, el salano mimmo en ddlares constantes de 1981, habia pasado de
749 a 245 dolares. un nivel proximo al alcanzado en 1977.. El coeficiente de
endeudamiento en ddlares constantes como proporcion del PIB era de 75.58%. mayor que ¢’
65.39% alcanzado en 1982 , sin embargo habia iniciado ya su descenso frente al 90.51%
alcanzado en la sima de 19886, la carga fiscai disminuia de 14.4% en promedio..ai 14%.. Los
ingresos federales provenientes de créditos en 1988 representaron cerca det 53% vy el gasto
de la deuda federal represento cast el 63% en oromedio entre 1983-1988. Ha sido uno de
las mejores administracicnes de la segunda mitad del siglo XX al arrojar un superavit
significativo en sus cuentas con el exterior. Sin embargo 1a inflacion y la tasa de interés aun
eran muy altas, la contraccidn de la economia era contrastante con ei ritmo de crecimiento
de la poblacién, por lo que siguiente administracién tendra que profundizar el esfuerzo del
ajuste; por su parte la situacién politica se consideraba delicada, pues se sumaban al ajuste
en el consumo y el desempieo creciente los estragos del sismo gue aun estaban presentes
en !a Ciudad de México..

Sector comunicaciones y transportes (resumen)

Durante el periodo 1983-1987 el PIB nacional crecié apenas 3.75%, el transporte lo hizo en
5.10% vy las comunicaciones 21.24%. Los sectores gue mostraron mayor dinamismo en los
transportes fueron el aéreo, (64%), el maritmo (185).y los conexas de transporte (23%). Por
su parte en las comunicaciones los sectcres mas dinamicos fueron los teléfonos {21%) y
otros servicios (40%). Los correos y los telégrafos decrecieron 7 y 8% respectivamente.

La estructura del PIB en 1988 es la siguiente

Transportes: 80% carretero, canexos 9 3%, mantmo 4 2%, aereo 3.3% vy ferroviano 3.3%.
Comunicaciones: Teléfonas 90.5%. otros servicics 7 0, correos 1.7 y telégrafos 0.8%
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Ei total nacional de pasajeros en 1688, es de 1.734 millones crecid 25% fundamentalmenta
per el crecimiento cel secter carretero que ¢reci@ 277%. pues el transpore ferroviario y aéreo
dacrecieron 28 y 18% . que significan una caida ce 7 y 4 millones respectivamente Las
rasajeros son atenaides en un 28% por el secior carrgtero. mieniras gue el ferroviario y el
aereo el 1% cacda unc. -

€l volumen de carga nacional en 1988, es esumado en 369 mil millones de toneladas,
(mmu) atendido en 300 mmi por el sector carretero ((81.3%). ferroviarnio 56 mmt (15.2%) |
maritimo 12 S mmt (3.4%) y aereo 37.9 mmz (0.1%).

La tendencia mostrada por los ferrocarriles tanto en carga como en pasajercs. muestra que
hay un vintual desolazamiento de este medic de transporie en favor del automotor, pues
mientras que el ferrocarnil pase ge 25.5 miles de kmts en 1880, a 26 4 miles de kilometros
de via en 1988. por lo que con 3 5% de crecimiento se considera que practicamente no ha
aumentado su extension ! en cambio las carreteras y autopistas pasaron en iguai periodgo
ce €35.9 miles de xmts a 814 miles de km2. Probiemas de distinto arden como flexibilidad,
eficiencia y confiabilicad centribuyen a estos resultados.

La fuerza laboral en las empresas del sector paso de 165 mii a 179 mil empleados.
" representandc un incremento de 14 mil emplecs que se debid fundamentalmente al Sector

Comunicaciones que.crecio cerca de 17 mil empleados. el Aéreo 3.3 mit, ei Maritimo 0.9 mil
el Carretero 0.2 mil pues el Ferrocarrilero disminuyo en 7.6 mil empleados. -

Las empresas del Sector arrojaron en 1988 a precios constantes de 1980 obtuvieron-un
resuitado de opera‘gién (excluyendo gastos financieros'y subsidios) de 4,528 MP de los
cuales 10,181 MP corresponde al subsector comunicaciones, 1830 MP al carretero y al
aéreo 1.613 MP, en cambio el Sector Ferroviario y el Maritimo arrojan pérdidas de 8 883 MP
y 213 MP respectivamente.

Sin embargo los resultados de operacién antes de subsidios, que ya incluyen los gastos
y/0 productos financieros, muestran que las empresas del sector tuvieron resultados
marcadamente negativos hasta 1987, mientras que para 1988 hubo un superavit real a
precios de 1980 de 10.631 MP, superior al resultado de operacion del sector (4528 MP) en
6103 MP, vanacion que se explica en mayor medida por el sector comunicaciones que tuvo
un incremento de sus productos financieros de 5244 MP, el aéreo de 1685 MP vy el
maritimo de 84 MP, ya que el ferroviario y el carretero arrojan incremento en su déficit por
gastos financieros de 718 y 193 MP respectivamente,

En Términos del total de subsidios de operacidn y transferencias para inversion o
patrimonio entre 1983-1988 a precios de 1980 se transfirieron en total al sector
comunicaciones y transportes 138,762 MP de los cuales para subsidios de operacion fueron
el 26.2% vy 73.8% para transferencia de inversion o patrimonio. Por sector para ei Sector
Ferroviario correspondio el 71.6%%, para el Aéreo, el 17.2% para Comunicaciones 8.4%.
para el Carretero 0.4% vy para el Maritimo. 0.4%.. El total de transferencias y subsidios al
sector disminuyd 54%, en 1988 (en términos reales) por relacion a 1883, lo que reflejo el
esfuerzo de saneamiento financiro hasta 1987 y que junto con la influencia de la pandad
explican los resultados en 1988..
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MEXICO. DESARROLLO ECONOMICD E INFRAESTRUCTURA

En relacion al activo total de las empresas cue 2siamas tratando. tuvo un comgartamien’
semejante al del active fijo que represenia &f 84% del total ael actvo. en estos anos creco
casi un 70%. al pasar de 10.269 a 17.554.5 millenes de dolares. lo cual refleja et crecimiento
cel sector cemunicaciones a partir de 1687 pero fundamentalmente en 1988 en que casi se
duplica. el valor de su acuvo.

Entre 1883-1%88 'a panicipacion de las empresas cel sector en =l active se comperte de la
siguiente manera:

1983 1988

Valor del activo total en Délares  10.399 17645.5
100.0% 100.0%
Subsector ferroviario 530 445
Subsector Comunicaciones 20.0 ' 247
Subsector aéreg | 130 13.5
Subsector carretero 2.0 57
Subsector maritimo : 1.0 1.6

L

Este comportamiento refleja la impresionante dinAmica del sector comunicaciones, que ca’
dupitico su participacion al pasar de 20 al 35% del activo total, explicando el 42% de
crecimiento total del sector comunicaciones y transportes.

1988-1984 E| LIBERALISMO SOCIAL ‘

Podemos decir que el Plan Nacional de Desarrollo de este sexenio era la expresion mas
acabada del Sistema de Planeacion- Democratica iniciado en 1983, en reaiidad el esfuerzo
por transformar el modelo de desarrollo a partir de 1a crisis, se habia reforzado a partir de
1987, los ecos del desarroilo estabilizador tocaban las puertas en ese afo en que se habia
llegado a la tasa de inflacién mas alta, la mayor tasa de interés, el cracthistorico de la Bolsa
de Valores de México, el mayor nivel de endeudamiento del pais, determinaban la marcha
acelerada de la privatizacion y el abandono del modelo de financiamientc del desarroilo
surgido en 1962 y mantenido hasta 1287, en base al endeudamiento publico, mismo que se
acabo de muerte natural y se enterro con Ia tesis del Estado Propietario versus el Estado
Solidario. El discurso de la modernidad permitio trad@nder las contradicciones entre el
discurso poiitico vy el aparato administrativo, reforma palitica y reforma administrativa pues ya
a finales del nacionalismo revoiucionaric en 1988, las contradicciones eran evidentes
encontrandose en un verdadero laberinto.

A partir de entonces la redocumentacién de los pagas al exterior, ¢corrio junto a una mayor
estabilidad cambiaria y un acenta. en la reduccidn de la tasa de inflacion para favorecer la
reduccidn de {as tasas de interés gue habian sido negativas para el ahorrador desde 197

favoreciendo asi no solo la repatriacion de capitaies mexicanos, sino también atrae.
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inversion directa extranjera que 'mguisarg &l crecimiento y el emplea frente al fenémeno
de estancamiento con inflacién y desemplec que se vivia.

Para ellc se propugno desce elinicio de moc:ficar ia fegisiacién en distintas matenas comoe la
agraria. pesguera, minera. de la banca nacicnalizaga. de las empresas paraestataies, de
Inversiones extranjeras. etcétera. para favorecer dicho Droceso, superar muchos
desequilibrios. otsiaculos estructurales y cueilos de botella en el financiamiento por parte del
Estago. desec que fue satisfecho hasta 1821, con el relevo de 1a legislatura. pues la anterior
aun mantenia el sindrome estatsta y accedio ai Congreso en medio de una sucesidon muy
refitda. quizas la mas refiga desde hacia mucho tlempo. La caida del Muro de Berlin y el
derrumbe de la Unmidn Soviética fueron dos elementos externos gue definieron fa coyuntura
internacional y facilitaron dicnos cambiios fundamentales para el modelo mexicano.

El crédito de los US 3.500 millones del gobierno de los EE.UU. para apoyar la sucesion
presidencial de 1988, se otcrgo al igual que mucnos que le precedieron desde 1974, contra
la garantia dei netrdleo y fue destinado, entre otras cosas para cubnr el rezago por precios vy
tarifas y para ayudar a la estabilidad al tipo de cambio, . asi como garantia para obtener
otros creditos y apoyar !a redocumentacidn de algunos vencimientos proximos o negociar
mejores tasas en el mercado liber. pues Rg'ﬁ'rﬁe empezaba su encarecimiento histornco justo
en 1989. por lo tanto, fue destinado en alta proporcién para apayar el consumd en la
transicion politica. en ese caso debera considerarsele como “deuda lastre”, del mismo tipo
de las deudas contraidas a principios del sigio XIX con los ingleses, contra garantia de los

yacimientos mineros o de los ingresos de las aduanas en la sequnda mitad del sigto XIX, o .

bien, como los créditos de ayuda en ei “Tratado de Bucareli” para la transicion del poder
del Presidente Alvaro Obregdn a la del General Plutarco Elias Calles

En realidad el modelo que ofrecid al pais esta administracion tenia componentes muy
atractivos , inteligentes y realistas para la globalizacion, sin embargo anclo su desarrollo a
una banda de flotacion de la mcneda que resulto muy insuficiente y genero a lo largo del
sexenio una sobrevaluacion del peso que posibilito un muy desfavorable resultado de las
cuentas con el exterior ya gue permitiendo un déficit en la cuenta comercial acumulado del
sexenio a septiembre de 1994, cercano a los 54 mil millones de délares y un déficit en
cuenta cormente a diciembre superior a los 105 mil millones de ddlares, resultado muy
contrastante con la administracion anterior que habia obtenido un saldo comercial positivo
superior a los 45 mil millones de délares y en la cuenta corriente igualmente positivo supernor
a los 9 mil millones de délares. De ahi que la crisis que le toca sortear a ta administracion del
Presidente Ernesto Zedillo tenga enfrente una economia real mas afectada que la que le
toco al Presidente Salinas, pues el ajuste del Presidente Miguel de la Madrid lo dirigio en
mayor medida hacia. el Gobierno Federal que a la economia real. de ahi la gran dificultad
para recuperar el crecimiento en 1985, como lo pudo hacer la economia en 1984 y 1985
después de la crisis de 1982-1883. .el resultado de las cuentas con el exterior fundamenta
esta apreciacion. :

) JESUS ALBERTO OLIVER ROORIGUEZ
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RELACION DE CUADROS DE
INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

1. RED DE AEropuerTOS 1992, A.S.A. (1)

2.  PASAJEROS TRANSPORTADOS POR ANO 1967-1994 (1)
3.  INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD 1966-1992 (1)

4. NUMERO DE PASAJEROS ATENDIDOS 1985-1991 (2)

5. AVIACION COMERCIAL, NUMEROS DE OPERACIONES --
1985-1991., (2)

6. ANALISIS COMPARATIVO DE PASAJEROS POR OPERA--
CIONES 1981-1991 (2)

7. ANALISIS COMPARATIVO DE PASAJEROS 1981-1991 (2)

8. ANALISIS COMPARATIVO DE OPERACIONES 1981-1991 (2)



RED DE AEROPUERTOS 1992 A.S.A.

EN OPERACION:

NACIONAL INTERNACIONAL
Aguascalientes Acapulco
Campeche Bahias de Huatulco
Cd. del Carmen Can-Cin
Cd. Obregén Cd. Judrez
Cd. Victoria Cozumei
Colima Chetumal
Culiacan Chihuahua
Durango Guadalajara
Ledn Guaymas
Los Mochis Hermosiilo
Minatitlan La Paz
Morelia . Loreto
Qaxaca Matamoros
Poza Rica Manzanillo
Pto. Escondido Mazatlan
Puebla Mérida
Querétaro Mexicali
San Luis Potosi ' Aeropuerto Int. Cd. México
Tamuin, S.L.P. ~ Monterrey
Tehuacan Nuevo laredo
Tepic Nogales
Tiaxcala Pto. Vallarta
Toluca Reynosa
Tuxtia Gutierrez San Jose del Cabo
Uruapan Tampico
Villa Hermosa Tapachula
Zacatecas Tijuana
Torredn
Veracruz
Zihuatanejo
: _ RESUMEN
En Operacién
Nacionales

Internacionaies

57
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PASAJERQOS TRANSPORTADOS POR ANO

1967 - 1994
{Mlles)
L «*3 f;_;vx "f{-f’”ﬁ";
1967 2852 1821 4673 61 39
1968 ) 3227 2039 5266 61 39
1969 3434 2224 5658 61 39
1970 3676 2478 6154 60 40
1971 4573 ) 3013 7586 60 40
1972 56839 2014 8853 66 34
1973 6927 3549 10476 66 34
1974 8794 3844 12638 70 30
1975 10497 3953 14450 73 27
1976 12769 4016 16785 76 24
1977 13836 4184 18020 17 . 23
1978 14826 5301 20127 74 26
1979 16973 6251 23224 73 27
' 1980 19784 ' 6801 26585 74 26
1981 21561 7186 28747 75 25
1982 20830 5729 26559 ! 78 22
1963 22525 6567 29092 77 23
1984 ) 22581 7094 29675 76 24
1985 24851 6607 31458 79 21
1986 21964 6938. 28902 76 24
1987 19767 8620 28387 70 30
1988 17100 8658 25758 66 34
1989 20581 9287 29868 69 K1)
1950 22487 10919 33406 67 33
1991 24903 11238 ‘ 36141 69 3
1882 30506 11039 41545 73 27
1993 31507 13742 45249 70 30
1994 * 35636 16053 51689 69 31
TMAC 67-70 8.83% . 1081 % 9.61 % “}Ewawig“ﬂim’)
TMAC 70-80 18.33 % 10 62 % 15.76 % Pidag e
TMAG 80-88 {(1.81)% 3.06 % (0.39)% 3} Fanl st
TMAC 88 94 . 1302% _10.84% 1231 % ¥

* Vet Eslunado
AL . Tase Modia Anual de Crecinuento
t uoirde  informatca, Constiucadn y Administracion S A de C vV



AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD 1966 - 1992

[——

PAX/EMP

* SALE SALTILLO DE A.S. A QUEDANDO COMO ESTACION DE COMBUSTIBLE UNICAMENTE

FUENTE : AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES.

NUM. DE { OPERA- [PASAJEROS| LTS. SUMINIS- | NUM. DE | OP/EMP LTS/EMP
ANO{ AERO- | CIONES THRADCS
PUERTOS | (MILES) | (MILES) (MILLONES) [EMPLEADOS
1966 34 408 4,477 1,370 298 3,268 0
1967 34 443 5,025 1,443 307 3,482 0
1968 34 476 5.627 345 1,503 317 3,744 | 229,541
1969 34 466 5,969 393 1,571 297 3,799 | 250,159
1970 36 498 6.501 496 1,708 292 3,806 | 290,398
197) 36 538 7.945 523 2,193 245 3623 238,486
1972 36 601 9,286 602 2,525 238 3678 238,416
1973 a7 624 10,937 714 3,385 184 3,231 210,931
1974 44 688 13,174 883 3,865 178 3,409 | 228,461
1975 46 709 15,158 881 4,048 175 3,745 | 217,638
1976 46 874 17,823 983 4,092 214 4,356 | 240,225
1977 47 898 19,260 1,065 4,077 220 4724 | 261,221
1978 47 919 22,084 1,122 4,031 228 5479 | 278,343
1979 48 1,121 25,791 1,326 4,917 228 5,245 | 269,677 *BOOM
1980 48 1,280 29,648 1,623 5,054 253 5866 | 321,132 | PETROLERO"
1981 49 1,426 34,632 1,787 5,476 260 6,324 | 326,333
1982 49 1,321 31,897 1,730 5,487 241 5813 | 315,291
1983 50 1,134 34,677 1,680 6.200 183 5593 | 270,968
1984 50 1,056 34,738 1,784 6,480 163 5,361 275,309
1985 55 1,005 36,538 1,812 7.830 128 46661 231,418
1986 56 990 33,985 1,775 7,453 133 4560 | 238,159
1987 57 1006 33473 1832 7926 V27 4,223 | 231,138 v
1988 58 964 30485 1658 8023 120 3,800 | 206,656
1989 57 1003 34796 1910 7861 128 4,426 | 242972
1990 57 1087 38028 2119 7986 136 4,762 | 265,339
1991 57 1239 40836 2165 6676 186 6,117 | 324,296
1992 57 1275 42103 2452 6441 198 6,537 | 380,686



AERQPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
AVIACION COMERCIAL "A"
NUMERO DE PASAJEROS ATENDIDOS 1985-1991.

ER——

1985 1991
NUMERQC DE PASAJERO | PARTICIPACION | NUMERO DE PASAJERCS | PARTICIPACION
AEROPUERTO ATENDIDOS PORCENTUAL ATENDIDOS PORCENTUAL

“EXICO 12,224,166 35.3 13,170,523 32.54
UADALAJARA 3,495,051 10.1 4,618,450 11.41
LANCUN 1,462,708 42 3,653,838 9.03
|MONTERREY 1,452,264 41 1,884,947 4.66
) JUANA 1,500,947 . 4.4 . 1,750,053 4,32
. UERTO VALLARTA 1,334,147 a3 _ 1,707,072 4.22
|acapuLcO 1,910,915 5.5 1,534,097 3.79
" *AZATLAN 1,225,928 3.5 1,168,6€% 2.89
| ERIDA ' 763,619 2.2 880.649 2.18
'SAN JOSE DEL CABO 345,747 1.0 : 701,259 1.73
|ZIHUATANEJO I 614,637 1.8 589,256 1.46
| ERMOSILLO 555,815 1.6 543,307 1.34
| _OZUMEL _ 372,320 1.1 541,214 13
{CHIHUAHUA : 458,793 1.3 518,777 1.28
=+ =N 320,289 0.8 . 478,977 1.18
E ERMOSA ) 529,791 15 469,545 1.16
1OAXACA 483,241 14 | 468,723 - 116
LA PAZ 654,529 2.0 464,750 1.15
ZRACRUZ : - 346,197 1.0 408,668 1.01

. AMPICO 420,577 1.2 363.511 0.90
LEON . 226,386 0.7 337,605 0.83
JRAREON 286,335 0.8 312,396 0.77
2. JUAREZ 277,843 0.8 272,473 0.67
LOS MOCHIS 242,886 0.7 266,447 0.66
MANZANILLO X 4,495 N.R. | 261,923 0.65
| 3UASCALIENTES 189,790 0.6 259,688 0.64
lLACATECAS : 170,135 0.5 236.609 0.58
IMINATITLLAN 244,415 0.7 - 226,353 0.56
| EXICALI 184,600 0.5 225,386 0.56
9. DEL CARMEN 94,645 0.3 220,204 . 0.54
'CD. OBREGON : 232,103 0.7 215,860 0.53
|XTLA GUTIERREZ 304,392 0.9 | 193,622 0.48




AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
AVIACION COMERCIAL "A"
NUMERO DE PASAJEROS ATENDIDOS 1985-1991.

1985 1991
NUMERO DE PASAJERO | PARTICIFACION | NUMERO DE PASAJERQS | PARTICIPACION
AEROPUERTO ATENDIDOS PORCENTUAL ATENDIDOS PORCENTUAL

ALJRANGO 192,957 0.6 179,627 0.44
N LUIS POTOSI 81,044 0.2 173,606 0.43
wJAYMAS 121,479 0.4 126,683 0.31
REYNOSA 128,891 ) 0.4 122.397 0.30
PIC _ 122,387 0.30
WPACHULA 123,631 0.4 89,985 0.25
NUEVO LAREDO 158,850 0.5 89,771 0.22
*ATAMOROS 124,752 0.4 89,567 022
JRELIA 71,862 0.2 86,549 0.21
«JRETO . 86,946 0.3 72,036 0.18
PUERTO ESCONDIDO 2,297 N.R. 66.375 0.16
JEBLA 56,338 0.14
{ETUMAL 54,067 0.2 52,874 0.13
CAMPECHE 51,955 0.2 50,333 0.12
HUAPAN 21,948 0.1 39,719 0.30
). VICTORIA 45,789 0.1 36,332 0.09
TOLUCA . 27,860 0.1 24,442 0.06
POZA RICA 17,984 0.1 20,737 0.05
JGALES 14,366 0.04

* HUACAN 4,960 0.01
TAMUIN 2,612 0.0
JTAL 34,293,764 100.00 40,476,544 100.00

pra



AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
AVIACION COMERCIAL "A"
NUMEROS DE OPERACIONES 1985-1991"

1895 1991
NUMERO DE | PARTICIPACION | NUMERODE | PARTICIPACION
AEROPUERTO OPERACIONES | PORCENTUAL | OPERACIONES | PORCENTUAL

MEXICO 120,665 30.5 259,785 21.17
GUADALAJARA 43,197 10.9 99,067 8.07 |
CANCUN 14,006 3.5 49,654 4.05
MONTERREY 17,314 4.4 44,261 3.61
CULIACAN 4,192 1.1 37,982 3.10
TIJUANA 12,896 3.3 35,991 2.93
HERMOSILLO 7.671 1.9 35,843 2.92
ACAPULCO 19,906 5.0 34,071 2.78
PUERTO VALLARTA 15,350 3.9 32,968 2.69
CHIHUAHUA 6.472 1.6 31,258 2.55
MAZATLAN 17,555 4.4 28,781 2.35
CD. DEL CARMEN 862 0.2 28,241 2.30
TAMPICO 3,755 0.9 28,211 2.30
“4ERIDA 11,973 3.0 27,127 2.21

‘RACRUZ 3,263 0.8 25,845 2.11
'EPIC ] 25,032 2.04
MEXICALI 1,503 0.4 21,584 1.76
TORREON 4,335 1.1 21,282 1.73
VILLAHERMOSA 7.287 1.8 18,429 1.50
QAXACA 5,944 1.5 18,311 1.49
LA PAZ © 10,571 2.7 17,147 1.40
COZUMEL 4,828 1.2 16.399 1.34
SAN JOSE DEL CABO 6.197 16 13,689 1.12
SAN LUIS POTOSI 928 0.2 13,537 1.10
LORETO . 2,163 0.5 13,461 1.10
MORELIA 952 0.2 13,073 1.07
URUAPAN 382 0.1 12,980 1.06
REYNOSA .- 1,386 0.4 12,953 1.06
GUAYMAS T 2,231 0.6 12,742 1.04
ZIHUATANEJO 6,767 1.7 12,621 1.03
DURANGO 2,851 07! 12,534 1.02
TOLUCA 909 02! 12,060 0.98




AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
AVIACION COMERCIAL "A"
NUMEROS DE OPERACIONES 1985-1991

1895 1991
NUMERO DE | PARTICIPACION | NUMERQ DE | PARTICIPACION
AEROPUERTO OPERACIONES | PORCENTUAL | OPERACIONES PORCENTUAL
LOS MOCHIS 4,718 1.2 11,906 0.97 |
CD. JUAREZ 3,627 0.9 11,809 0.96
CD. OBREGON 3,914 1.0 11,605 0.95
"ICHETUMAL 732 0.2 11,564 0.94
LEON 3,230 - 0.8 11,338 0.92
AGUASCALIENTES 2,176 0.6 9,853 0.80
PUESBLA 9,499 0.77
MINATITLAN 2,104 0.5 9,461 0.77
NOGALES 8,448 0.69
TAPACHULA 1,460 0.4 8,043 0.66
MATAMOROS 1,383 0.4 7,713 0.63
MANZANILLO 4,495 1.1 7.711 0.63
CD. VICTORIA 706 0.2 7.694 0.63
TUXTLA GUTIERREZ 3,440 0.9 7.422 0.60
ZACATECAS 2,057 0.5 5,930 0.48
NUEVO LAREDO 1,384 0.4 5,924 0.48
POZA RICA 306 0.1 4,132 0.34
PUERTO ESCONDIDO 20 N.R. 3,203 0.26
'|CAMPECHE  5B6 0.2 3.103 0.25
TEHUACAN 3,003 0.24
TAMUIN 692 0.06 i
TOTAL 394,650 100 1,226,972 100 |




ANALISIS COMPARATIVO DE PASAJEROS POR OPERACIONES
1981 - 1991
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

VARIACION ABSOLUTA

VARIACION REL,

T

1 g 8 1 3 9 1991 - 1981 1991 - 1981
CONCEPTO OPS. PAS PAS.X| OPS. PAS PAS.X| OPS. PAS PAS.X| OPS.| PAS | PAS.X!
[ OPER! OPER. OPER OPER{
TOTAL " [1,425,524 134,632,408 [ 24.29 (1,226,972 (40,476,544 | 32.89 { (198.552){ 5,844,136 | 869 [0.86{ 117 | 136"
AEROPUERTOS i
TURISTICOS 335,536 | 8,952,443 | 26.68 | 295419 (12,176,488 | 41.22 (40,117)| 3,224,045 | 14.54 | 0.88 | 1.36 | 1.54 |
]
CAPULCO 41,304 | 1,831,900 | 44.35 | 34,071 | 1,534,097 | 45.03 (7,233) (297.803){ 0.67 |0.82| 0.84 | 1.062:
CANCUN 28,444 | 960,106 | 33.75 | 49,654 | 3,653.838 [ 73.59 21,210 | 2,693,732 | 39.83|1.75! 381] 218
~0ZUMEL 31,618 624,761 | 19.76 | 16,399 | 541,214 | 33.00 (15.219)|  (83.547)| 13.24 | 0.52 | 0.87 ‘i.GTL
UAYMAS 14,474 87,385 | 6.04 | 12742 | 126683 9.94 (1.732) 39,298 | 3.90 |0.88 | 1.45| 1.65
LORETO 10,683 50,644 | 474 | 13,481 72,036 | 5.35 2,778 21,392 | 0.61|1.26 | 1.42) 1.13:
PUERTO VALLARTA| 36,487 | 1,027,506 | 28.16 | 32,968 | 1.707.072 | 5t.78 (3.519)| 679,566 | 23.62|0.90 | 1.66 | 184,
UERTO ESCONDIDD . 3,203 66,375 | 20.72 3,203 66,375 | 20.72 f
_AN JOSE DEL CAB 6,687 | 156,282 | 23.37 | 136891 701,259 | 51.23 7,002 | 544977 | 2786|205 443| 219:
ZIMUATANEJO 17,839 | 503,526 28.23| 12621 | 589,256 | 46.69 (5.218) 85730 | 1846|071 | 117 185"
y PAZ 31,827 77415 | 2432 | 17,147 | 464,750 | 27.10 (14,680)| (309.365)| 2.78 |0.54 | 060 | 111
ERIDA 35,809 | 1,100,300 | 30.73| 27,127 | 880.643 | 32.46 (8.682)| (219.651)| 1.7410.76| 0.80| 1.06!
MAZATLAN 38,159 | 1,010,078 | 26.47 | 28,781 | 1,168,668 | 40.61 (9,378)| 158590 | 1414 10.75! 1.36| 1.53
VE™ " "RUZ 29,908 | 458,058 | 15.32| 25.845| 408,668 | 15.81 (4.063)| (49.390)| 0.50 |0.86 | 0.83 | 1.03
NILLO 12,297 | 367.782 | 29.91 7731 | 261,923 | 33.97 (4.586)| (105.859){ 4.06 [0.63 | 0.71 ] 1.14 |
IAEROPUERTOS !
IONTERIZOS 156,460 | 1,971,434 | 12.60 | 115581 | 2,702,504 | 23.38 | (40,879)| 731.070| 10.78 | 0.74 | 1.37 1.86'
CD. JUAREZ 15,776 | 231,115 | 1465 | 11809 | 272,471 | 23.07 (3,967) 41356 | 8.42|075| 1.18| 1.57 |
BEYNQOSA 16,408 | 150,301 | 9.6 12953 ! 122397 | 9.45 (3.456)] (27.904)| 0.290.79| 0.B1 1_03!
JUANA 35,957 | 756,096 | 21.03| 35.991( 1,750,053 | 48.62 34| 993957 2760 (1.00| 2311 231
1 APACHULA 14,158 | 134,356 | 9.49 8.043 99,985 | 12.43 (6.315)| ~ (34371 2.94 {057 | 0.74| 1 :
CHETUMAL 10,286 87,101 | 847 | 11564 52,8741 457 1,278 (34,227)] (3.80){1.12 | 0.61 | 0.54 .
ATAMOROS 15854 148235 9.35 7.713 89,567 | 11.61 (8.141)| (58.668)| 2.26 |0.49} 0.60| 1.24 .
EXICALI 37.666 | 284,225 | 755| 21584 | 225386 10.44 (16,082)| (58,839)] 290 (0.57 | 0.79] 138
NUEVO LAREDO 10,354 | 180.005 | 17.39 5.924 89,771 | 15.15 (4,430)|  (90.234)| (2.23)| 0.57 | 0.50 | 0.87
TROPUERTOS !
METROPOLITANOS | 400,199 18,179,384 | 45.43 | 415,173 119,698,362 | 47.45 14,974 | 1,518,978 | 2.02|1.04 | 1.08 1.o41|
JLUCA 12,060 24442 | 203 12,060 24442 | 203 l
_UADALAJARA 103,369 | 3,253,772 | 31.48| 99067 | 4,618,450 | 46.62 (4,302){ 1,364,678 | 15.14 | 0.96 | 1.42| 148!
 [MEXICO 261,531 (13,380,529 { S1.16 | 258,785 (13,170.523 [ 50.70 (1,746)! (210.006)} (0.46)] 0.99 | 0.98 | 0.9%"
ONTERREY 35,299 | 1,545.083 | 43.77| 44261 1,884,947 | 4259 8,962 | 339.864 | (118)]1.25} 122 097



ANALISIS COMPARATIVO DE PASAJEROS POR OPERACIONES

1981 - 1991

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

VARIACION ABSOLUTA

VARIACION REL.

1 9 8 1 9 9 1991 - 1981 1991 - 1981

CONCEPTO OPS. PAS PAS.X| OPS. PAS | PAS.X| OPS. PAS PAS.X| OPS| PAS | PAS.X!
| OPER OPER. OPER OPER|
EROPUERTOS . |
|nEGIONALES 533,329 | 5.529.147 | 10.37 | 400.799 | 5.899.190 | 14.72 | (132.530)| 370043 | 4.350.75| 1.07 ] 142"
r | ’ 5
GUASCALIENTES 8.925 55,314 | 6.20 9.853 | 259.688 | 26.36 928 | 204,374 | 2016 {1.10 | 469 | 4.25 |
D. VICTORIA 12,363 47,807 | 3.93 7,694 36,332 | 472 (4,469)| (11,475)| 0.79 (063 | 076 | 1.20°
|Los MOCHIS 11,906 | 266,447 | 22.38 11,906 | 266,447 | 22.38 I
l*sORELIA 12,816 55,437 | 4.33| 13.073 86.549 | 6.62 257 3112 229 |1.02| 1.56| 1531
HINATITLAN 9.461 | 226,353 | 23.92 9,461 | 226,353 | 23.92 |
{PUEBLA 9,499 56.338 | 5.93 9.499 $6.338 | 5.93 i

|saN Liss POTOS! 16,530 56740 | 3.43| 13,537 | 173.606| 12.82 (2.993)| 116,866 | 9.39 |0.82! 3.06| 2.74
ALTILLO : - i
RUAPAN 14,043 52,754 | 376 | 12.980 39.719 | 3.06 (.08M] (13,035 (70| 0.92| 075 | 081!
ZACATECS 4,994 21,5141 4.31 5930 | 236,609 | 39.90 9361 215.095 | 35.53 {119 [11.00 | 9.261
~D. OBREGON 19,788 { 258.215] 13.05| 11.605| 215.860! 18.60 (8.184)] (42.355)| 555|059 | 0.84| 143!
D. DEL CARMEN 42,557 | 438,917 | 1031 | 28241 | 220204 7.80( (14.316)] (218.713)| (2.52){0.66 | 050 | 076
(CAMPECHE 7.071 22,112 3.3 3,103 50,333 | 16.22 (3.968)( 28,221 | 13.09 [0.44 | 228 519
{CULIACAN 46,875 | 491,943 | 10.49| 37,982 | 478,977 | 12.69 (8.893)| (12,966); 2.12 0.8t 1 0.97 ak
HIHUAHUA 50.888 | 514,675 1011 | 31,258 | 518777 | 16.60 | (19.630) 4102 6480611 1.07 i
_URANGO 25,959 | 260,964 | 10.05.| 12,534 | 179.627 | 14.33| (13.425) (81.337)| 4.28 |0.48 | 069 | 1.3 |
[HERMOSILLO 50,103 | 542,869 10.84 | 35,843 | 543,307 | 15.16 | (14.260) 438 432|072 100| 140!

ZON 25760 | 207633 8.06| 11,3381 337,605 | 29.78 | (14.422)| 129972 | 21.72|0.44| 1.63| 3.69

AXACA 20,695 | 540,254 | 26.11 | 18,311 | 468.723 | 25.60 (2.384)| (71.531){ (©.51)|0.88] 0.87 | 0.98
POZA RICA 6,887 80,569 | 11.70 4,132 20,737 | 5.02 (2.755)| (59.832)| (6.68)|0.60} 0.26 | 0.43 i
TAMPICO 49.776 | 514,113| 10.33 | 28211} 363,511 | 1289 | (21.565)| (150,602)| 256 [0.57; 0.71| 1.25 |
UXTLA GUTIERREZ] 8,586 | 301,820 | 35.15 7.422 | 193,622 | 26.09 (1,364)| (108.198){ (9.06)|0.86 | 0.64 | 0.74 |
' ORREON 22,181 | 284585| 12.83| 21,282 312.396| 14.68 (899)] 27.811| 185|096 | 1.30| 1141
IVILLAHERMOSA 24615 | 615412 25.00| 18,429 469.545| 25.48 (6.186); (145.867)| 0.48[0.75 | 0.76 | 102
ZPIC 28,103 84353 | 3.00| 25032 122,387 4.89 (3.071){ 38.034| 189089 | 1.45] 163:
EHUACAN 13.850 28,209 | 2.04 3,003 4960 | 1.65| (10,847)| (23.249)| (0.39)[0.22| 0.18 | 0.81;
'NOGALES 15,076 39,265 | 2.60 8.448 14,366 | 1.70 (6.628)| (24.899)| (0.90)| 0.56 | 0.37 | 0.65
TAMUIN 5,089 13,673 | 2.69 692 2.612| a.77 4,397)| (11.061)| 1.08 [0.14| 019 1.40 f
. |
| - |
1
|
| |

o G
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196. .991
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
VARIACION
CONCEPTO 1981 1982 1583 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 [ ABSOLUTA |RELA-
TIVA
TOTAL 34,632,408 131,897,557 |34,677,114 |34,737,524 (36,622,307 |33,926,180 [33,459,044 30,405,609 |33,570,800 |37,742,265 (40,476,544 5,844,136 16.9
AERCPUERTOS .
TURISTICOS 8,952,443 | 8,708,253 (10,549,067 |10,163,845 (10,108,671 | 9,851,625 |10,886,754 | 9,639,459 | 9,314,979 {11,636,465 (12,176,468 | 3,224,045 36.0
- 0
ACAPULCO 1,831,900 | 1,765,774 | 2,309,717 | 2,114,204 | 1,939,478 ( 1,827,136 | 1,914,906 1673943 } 1,661,293 | 1,571,552 | 1,534,097 (297,803)| (16.3)
CANCUN 960,106 | 1,050,652 { 1.474,358 [ 1,468,403 | 1,566,132 | 1,872,367’ 2,245,399 1867247 ( 2,154,803 { 3,195,506 | 3,653,828 2,693,732 | 280.6
COZUMEL 624,761 524,905 605,314 547,606 525,616 638,307 669,858 507963 518,406 568,105 541,214 {83,547 (13.4)
GUAYMAS 87,385 88,865 109,601 126,726 152,934 141,7}?1 19?,729 94091 130,504 131,478 126,683 39,298 45.0
LORETO 50,644 54,618 76,089 100,354 111,456 99,955 101,360 50785 50,891 77,896 72,036 21,392 422
PUERTO VALLARTA 1,027,506 | 1,051,043 | 1,525,912 | 1,468,726 | 1,366,263 |. 1,371,518 | 1,647,213 1616278 | 1.641,468 | 1,688,343 | 1,707.072 679,566 66.1
PUERTO ESCONDIDO 36,949 41,580 17,083 4,446 63,556 79,580 74607 76,521 70,422 66,375 66,375
SAN JOSE DEL CABO 156,282 154,885 248,686 331,563 397,918 302,795 450,687 378887 458,968 596,266 701,258 £44 977 | 3487
ZIHUATANEJO 503,526 610,616 714,026 713,068 635,999 561,052 679,810 638850 608,814°| 571,569 589,256 85,730 17.0
LA PAZ 774,115 716,996 647,500 593,463 671,085 585,617 527,110 503176 586,551 505,720 464,750 (309,365)| (40.0)
MERIDA 1,100,360 879,302 852,142 797,340 785,779 708,729 761,593 616025 685,495 790,186 | -880,649 (219,651)] (20.0)
MAZATLAN 1,010,078 988,649 | 1,232,916 | 1,215,601 | 1,247,928 | 1,068,956 | 1,113,884 1093792 143,338 | 1,200,974 | 1,168,668 158,590 157
VERACRUZ 458,058 425,710 363,275 350,658 382,206 307,116 213,109 213109 263,233 349,59 408,668 (49,390)| (10 8)
MANZANILLO 367,782 359,289 347,951 315,050 321,431 299,738 337,516 310706 334,694 318,817 261,923 (105,859); (28.8)
AEROPUERTOS 0
FRONTERIZOS 1,971,434 | 1,977,921 | 2,485,672 | 2,486,733 | 2,776,934 | 2,805,312 | 2,325,388 | 2,144,643 | 2,614,038 | 2,659,550 | 2,702,504 731,070 371
: 0
€D. JUAREZ 231,115 222,421 236,960 | ' 256,770 294,695 294,195 268,226 V77,63 235,207 278,312 272,471 41,356 17.9
REYNOSA 150,301 137,630 154,351 155,703 159,045 143,241 130,838 90,775 84,138 87.189 122,397 {27.904)| (186)
TIJUANA 756,096 888,121 1 1,350,896 | 1,355,760 | 1,548,534 | 1,684,817 | 1,352,339 | 1,391,553 | 1,799,001 | 1,763,454 | 1,750,053 993,957 | 131.5
TAPACHULA 134,356 128,420 122,763 124,355 141,582 124,278 108,228 81,059 78,895 82,250 99,985 (34,371} (25.6)
CHETUMAL 871 79,938 62,980 59,595 68,507 59,841 61,575 34,615 36,063 40,595 52,874 {34,220 (39.3)
MATAMOROS 148,235 135,126 153,389 149,504 152,112 127,050 106.412 76,716 77,072 82,957 89,567 {58,668)] (396)
MEXICALI 284,225 229,477 236,943 220,338 235,873 228,062 193,782 189,251 189,629 220,599 225,386 {58,839)f (207)
NUEVO LAREDO 180,005 156,788 167.330 164,708 176,186 143,828 107,988 103,043 114,133 104,234 89,71 {90,234} (50.1)
AEROPUERTOS 0
METROPOLITANOS 18,179,384 |16,022,805 16,359,280 (16,502,475 [17,482,381 (15,843,434 |15,256,615 |14,470,300 (16,718,398 |18,155,984 119,698,362 1,518,978 8.4
0
TOLUCA 38,428 42,484° 31,133 47,498 24,772 23,016 24,442 24,442
GUADALAJARA 3,253,772 | 2,930,805 | 3.220.786 | 3,336,986 | 3,568,375 { 3,368,242 | 3,213.356 | 3,216,108 | 3,787,513 ( 4,176,839 | 4,618,450 1,364,678 41.9
MEXICO 13,380,529 |11,826,958 [11,866.862 (11,801,495 (12,403,881 {11,113,979 10,724,443 {10.051,195 |11,480,932 (12,307,355 {13,170,523 (210,006) (1.8)
MONTERREY 1,545,083 | 1,265,042 | 1,271,632 | 1,363,994 | 1.471.697 | 1,318.729 1,287,683 | 1,155,499 | 1,425,181 | 1,648,774 | 1,884,947 339.864 22.0




ANALISIS COMPARATIVO DE PASAJEROS
1981-1991
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

VARIACION
CONCEPTO 1981 1982 1983 1984 1885 1986 1987 1988 1989 1350 1991 [ ABSOLUTA (RELA-
: TIVA
AEROPUERTGS
REGIONALES 5,629,147 | 5,188,578 | 5,283,095 | 5,584,471 | 6,254,321 | 5,425,809 | 4,986,287 | 4,151,207 | 4,923,385 | 5,290,226 | 5,899,190 370,043 6.7
]
AGUASCALIENTES 55,314 60,060 116,996 183,308 200,192 185,437 187,322 152,905 228,321 241,820 259,686 204,374 L 369.5
CD. VICTORIA 47.807 27,873 54,664 61,819 61,960 54,066 53,370 29,159 35,753 33,372 36,332 (11,475)! (24.0}
LOS MOCHIS . . 81,563 207,287 261,491 219,108 214,458 233,354 248,978 241,352 266,447 266,447
MORELIA 55,437 41,415 21,193 23,840 82,081 94,576 106,406 60,400 71,666 70,709 86,549 anne 56.1
MINATITLAN 120,730 249,085 249,051 260,924 198,489 167,799 167,392 182,953 218,21 226,353 226,353
PUEBLA 4,743 31,635 22,502 16,423 14,649 36,725 56,338 56,338
SAN LUIS POTOSI 56,740 51,888 27,439 27.677 104,566 |- 117,495 103,021 87,812 118,753 137,655 173,606 116,866 | 206.0
SALTILLO 41,338 36,423 18,472 0
URUAPAN ) 52,754 42,206 53,390 58,146 41,595 35,600 28,190 29,831 42,588, 41,819 39,719 (13.035)| (24.7)
ZACATECS 21,514 13,877 69,751 137.987 178.018 154,258 139,594 207,039 244,542 270.850 236,609 2!5,09§ 999.8
CDO OBREGON 258215 259,539 231,804 214,616 247,823 199,445 177,502 143,379 180,555 178,816 215,860 (42,355)| (16.4)
CD DEL CARMEN 438917 376,982 345,294 366,033 348,744 293,119 243,387 234,893 216,937 213,549 220,204 (218,713)f (49.8)
CAMPECHE 22,12 51,424 61,487 52,753 59,790 50,560 48,583 59,408 73,372 85,776 50,333 28,221 127.6
CULIACAN 491,943 440,757 414,733 393,386 407,536 360,154 322,597 307,464 365,627 376,993 478,977 {12,966) (2.6)
CHIHUAHUA 514,675 499,522 503.026 485,660 512,797 448,761 407,917 312,695 439,707 483,320 518,777 4,102 0.8
DURANGO 260.964 237,237 201,082 200,272 219,455 207,967 182,326 144,490 182,351 196,069 179.627 (81.337) (31.2)
HERMOSILO 542,869 489,367 496,071 525,646 615,434 551,601 501,195 387,327 547,407 532,860 543,307 438 0.1
LEON 207.633 203,755 171,153 169,449 251,719 213,360 200,066 134,032 158,097 241,088 337,605 129,972
OAXACA 540,254 494,628 530,573 547 585 563,685 471,089 467,932 413,459 467,896 447,656 468,723 {71.,531}] (13.2)
' [POZA RICA 80,569 33,722 24,511 21,771 25,488 24,590 21,161 1.278 7,175 8.778 20,737 {59.832)| (74.3)
TAMPICO 514,113 492 311 436,104 425,333 473,895 373,512 304,360 266,049 274,402 331,980 363,511 (150,602 (29.3)
TUXTLA GUTIERREZ 301,820 256,931 265,947 279,854 323,855 266,476 222,668 137,105 132,104 140,250 193,622 (108,198)| (35.8)
TORREON 284,585 265,874 269,344 283,009 306,837 289,043 293,270 177,611 244,270 276578 312,396 27,811 3.8
VILLAHERMOSA 615,412 554,993 531,814 566.015 568,511 459,234 449,342 339,968 352,618 399328 469,545 (145,867)| (23.7)
TEPIC 84,353 107,844 74,691 61,606 54,505 57,453 70,402 80,265 74,896 94603 122,387 38,034 451
TEHUACAN 28,209 22416 18,420 11,615 8917 7,600 4,187 4,159 5,059 5294 4,960 (23,249)| (B2.4)
NOGALES 39,265 30,938 24,221 25,836 23.564 23,010 16,247 16,239 11,839 12915 14,366 (24,899)] (63.4)
TAMUIN 13,673 11,869 8.739 497 4,858 1,748 1,791 1,071 830 1780 2612 (11,061} (80.9)




ANALISIS COMPAR/ VO DE OPERACIONES

1. _1—-1991
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
VARIACION
CONCEPTO 1981 1882 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1949 18990 1991 JABSOLUTAIRELATIVA
TOTAL 1,425,524 11,317,855 |1,129,084 | 1,056,831 |1,008,077 | 985,154 {1,010,329 | 058,259 | 998,001 (1,075 418 | 1,228,972 (198,552} {14)
AEROPUERTOS
TURISTICOS 335,536 | 319,807 | 302,088 263,011 | 235355 | 251,808 | 257,500 | 242,185 | 257,084 | 275464 285,419 {40,117) (12}
ACAPULCO 41,304 ar4an 40,881 40,134 30,804 30,664 31,979 32,700 368,432 33,823 3407 {7.233) {18)
CANCUN - 28,444 24879 26,528 23,668 22,884 28,028 30.487 29 273 32,892 45,420 489,854 21,210 75
COZUMEL 31618 26,891 24,518 20,779 20,086 | 25042 23.859 20,423 20,140 18,028 16,389 {15,.218) [48)
GUAYMAS 14,474 13,808 [ Ti372 12,762 12,548 | 12,005 12,165 11,320 | 11,276 11.920 12,742 (1,732} (12)
LORETO 10,683 10,733 16,212 10,422 9,683 10,046 10.244 9,387 10,062 12,245 13,461 2,778 26
PUERTO VALLARTA 36,487 33,973 31,908 25,842 22.507 23,073 25,229 25519 27,289 28,696 32.068 {3,519} {10)
PUERTO ESCONDIDO 3.017 3,514 1.324 203 3,101 2,055 2017 2,495 2,827 3.203 3,203
SAN JOSE DEL CABO 6,687 7.0M1 8.498 10,075 9,546 9,801 10,418 9,269 | 10,795 13.030 13,680 7,002 105
ZIHUATANEJO 17.830 28,564 24.114 17,564 156827 | 17,588 18,251 15,741 | 12.623 12,100 12.621 (5.218) {29)
LAPAZ ' 31.827 27.690 22,674 20,031 18,601 | 18,836 19,088 17.074 | 19.057 17,208 17,147 {14,680) {46)
MERIDA 35,809 29,563 22,870 21,289 21,718 | 22,520 24,399 19,381 19,110 23,322 27.127 ! {8.682) {24))
MAZATLAN 38,159 34,708 31915 28,742 27,268 26,325 24,844 24,269 | 25707 26,669 28.781 {9,378) {25)
VERACRUZ 29,908 28,207 23.723 21,450 18,258 17,650 17.475 17.021 20,959 22,036 25,845 {4,063} (14)
MANZANILLO 12,287 12,297 17,001 1113 7.882 8,122 8,506 7.881 8,247 8.331 7.1114 {4.588) (37
AEROPUERTQS
FRONTERIZOS 156.460 130,769 125.368 118,615 108,990 | 107,246 111,188 104 535 | 105.286 102,529 115,581 (40.879) (26}
CD JUAREZ 15,776 13,200 10,096 9,837 10,510 | 11,509 11,088 10939 | 11,323 11,436 11.808 (3.967) {25)
REYNOSA 16,409 14,514 11,825 11,943 11,502 10,021 11.118 11,639 11,085 12.054 12,053 {3.456) (21)
TIJUANA 35,957 38,182 38,458 35,267 31,837 | 32,8717 30,450 27,201 28297 29 647 35991 34 0
FAPACHULA 14,158 12,092 9,107 11,682 9.828 7.358 7.299 6,427 7.257 7300 © 8043 (6.115) {43}
CHETUMAL 10,286 8,562 8,641 4. 846 8,076 8,073 10.236 8,575 10,080 9,906 11,564 1,278 12
MATAMOROS 15,854 12,764 13010 11.615 10,756 B.698 8,581 7.825 6.940 6. 802 w3 (8.141) {51}
ME)'(IEALI 37 666 33,313 28114 25,069 22.344 22.505 24,800 23,878 23,075 19,793 21.584 {16,082) (43)
NUEVO LAREDO 10,354 9,182 7.217 8,356 7.247 6,205 6614 6,961 6218 5,591 5024 {4.430) {43)
. - i
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Ir A

ANALISI> COMFPARA11VO DE OrerRACIUNES

1981-1991
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
VARIACION

CONCEPTO 1081 1982 1983 1984 1985 1986 1687 1988 1989 | 1590 1991 |ABSOLUTA[RELATIVA
AEROPUERTOS .
METROPOLITANOS 400,109 | 363869 | 311457 | 295233 296772 ]287.430 | 208,370 | 275,284 [ 303,002 344870 4153173 14.874 4
TOLUCA 6142 7.320 6963 10337| 9392} 10758 12,080 12.060
GUADALAJARA 103,369 | 84428 | 84,621 70284 | 75483 74728| 73278 | 67814 74386 83692 99,067 {4.302) {4
MEXICO 261,531 | 237767 | 108255 | 188.610| 188356 )| 180045 | 182,774 | 174818 194542 | 218126 ] 259785 {1.748) (1
MONTERREY 35208 | 31674 | 28581 27,339 | 28792 25339| 25357 | 22417 24682) 32294 44,261 8,962 25
AEROPUERTOS
REGIONALES 533,328 | 494510 390,190 | 380,072 | 365,859 | 348570 | 353283 | 337,245 | 330629 352,555 | 400798 | (132.530) (25)
AGUASCALIENTES 8925 9,460 6.234 5,662 5850 | 6.883 6.683 7.345| 7.960 8.121 8,853 928 10
CD VIGTORIA 12983 ) 1221 11134 8.580 8105 7.357 7.434 5041] 6551 7.112 7.694 {4.469) (37
LOS MOCHIS s 2.070 B48s] 10747 ] B.474 pais| 1060 | 10038 10172 11,906 11,906
MORELIA 12816 | 11,959 7.600 5,907 5564 | 7.577| 10,284 8356 | @.905| 10092 13,073 T o257 2
MINATITLAN 4754 10,701 14,748 8350 | 5861 5811 5802 | 6657 8,478 9,461 9,461
PUEBLA sos | 7.793 6.710 7828 | 6768 8.301 .9.499 9,499
SAN LUIS POTOSI 16530 | 18.015 9,083 8.719 8.136 | 8,943 9.796 g.1288 | 9800| 10598 13,537 (2.993) (18)
SALTILLO 3017 3,504 1,324 2.681 4,800 4,710
URUAPAN 14,041 157211 14310 14,295 7747| 7072 10844] os32| 10320} 10867 12.980 {(1.061) (8)
ZACATECAS 4,994 4072 3.198 3970 4430% 4.418 1953 4382 | a732 5,702 5.930 936 19
CD. OBREGON w789 | 16783 1220 11205F 1012} 10105 8.712 9230 | 8.146 8.870 11,605 {8.184) (41)
CD DEL CARMEN 42,557 38 248 34.925 38,203 34 064 30,876 30,502 30,533 28.170 28,035 28 241 (14.316) {24)
CAMPECHE 7.071 5,280 3.913 3,398 3490 | 62327 6,761 8,174 | 5965 37 1103 {3.968) {56}
CULIACAN 46875 | 40846 38408 36584 37218 38481 32876] 31880 29500 31.375 37.982 {8.893) {19)
CHIHUAHUA 50888 | 42887 23059 20945| 28875f 26644 20445| 20188 27492} 28799 a1,268 {19,630 {39)
OURANGO 25959 | 21,629 12623 1457 ] 10191 | 94a8| 11158 | 10610 13247 13,169 12.534 {13,425) (52}
HEAMOSILLO 50103 | 40.933| 23562 22107 | 32423 30070| a3za20| aze14| 34888 33313 35843 | (14,260) (28)
LEON 25760 | 229084| 18358 12420 { 14466| 10284 9 566 931 | 8980| 10150 11338 | {14.422)
OAXACA 20695 | 19397 | 17.728 20,301 18616 | 14,680 | 14.541 14006 | 15715 16588 18,311 {2.384) (12}
POZA RICA 6.887 6.526 3.864 3196 3392 | 3249 2,924 2837 2844 3214 4132 {2.755) {40)
TAMPICO 49776 | 46123 31709 27566 | 27356 23952| 23688| 24083 22125 22904 28.231 (21.565) {43
TUXTLA GUTIERREZ 8.586 5666 5,335 5836 | 12944 | 10954 105586 5220 | 4643 5 399 7.422 {1.164) {14
TORREON 22184 19.276 |  14.694 14334 | 13208 | 13652 ( 14487| 14328( 17,367 | 17.805 21.282 (899) (4
VILLAHERMOSA 246151 22915| 19327 26310 25010 | 24.023| 20527 | 15221 12212 14.800 18.429 (6.186) (25
TEPIC 28.103 | 38.836 | 20656 20137 | 15010 14096| 18107 | 16586 17157 | 23086 25032 {3.071) )
TEHUACAN 13.850 9.802 7.988 5,186 3813 3180 2 248 2224 2649 2.636 3.003] (10.847} {78)
NOGALES 15076 | 12100 9,160 8.731 8938 | 8694 9.895 8814 7.198 7.990 B.448 {6.628} {44)
TAMUIN 5.089 5.952 3,042 2,248 | . 2316 706 899 560 415 687 892 {4,397} (86)
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POBLACION Y PRODUCTO INTEHNO BRUTO MUNDIAL EN 1991 :
- (MILL.DE PERSONAS ¥ DEDOLARES) - CUADROZ

~PAS - | POBLACION o) - PARL 2. =2 PRODUCTQ

: klﬂ.L.PERSONAS ‘W) MILES oems.[ (%) fmowcmmn PERCAPITA

. DE DOLARES © RELATIVA DOLARES
1 .- ([ESTADOS UNIDOS 2520 47% 5688.0) 26.881) 5679 22564
2 - JaapON ) 1240 2327 © 333721 15.765 6774 26.913
-~ [ALEMANIA 796 | 1.494 15163 T7.165 . 4796 19.055
—~ [FRANCIA 56.7 | 1.064 1162.7] 5516 5.184 20.585
5 .- |ITALIA 5771 1083 10722 | 5065 48677 | 18582
6 .- [REINO UNIDO s75| 1.079 9617 | 4.553 4218 16.760
(7 - [CANADA 26a| asoa s6a8| 2687 5.342 21223
TOTAL DEL GRUPQ (7) 654.3 | 122807 . 14,3124 ¢ 67.612 5.506 | 21.874
8.- [ESPANA - 20! 0722 4868} 2299 2141 12477
3 .~ [FEDERACION RUSA 1489 2795 4738! 2265 agit{ - 3221
10. |BRAZIL S ) 153.2 - 2875 4473| 2113 arzas | - 2920
11 . |[CHINA _ I 1,150L1 | 21.585 4240| 2003 0.093 0.369
12. [AUSTRALIA S 173] o225 2807.3] 1353 4187 - 16.634
13. [INDWA 865.0! 16234 204.7| 1.345 0.083 0329
14 . [PAISES BAJOS . 15.0 | 0282 2738 | T B X: %4 18589
15. [COAEA DEL. SUR 432 o8t} 2745 | 1297 1.599 . 6353
16. [MEXICO : 878 1548 2241 1192 0724 2874
17. [SUZA ‘ 67| o126 259 1.067 8.486 nns
18. [SUECIA - . - 8.6 0.6t 2189 | 1.034 6.408 25.457
19. |BELGICA. 10.0 | 0.188 1924 | 0909 ] 4.843 19.240
20. [AUSTRIA 77| 014s 1575 Q744 5149 . 20.455
21 . IRAN 57.3| 1.088 1274 Q6021 0.555 2204
22 . |FINLANDIA 50{ 0.094 120| 0576 142 24.400
23 . |[DINAMARCA 51) 0.096 i.7| as7s 6.008 2105
24 . INDONESIA 181.4] 3405 1.4} 0526 Q155 as1e
25 . |NORUEGA 43| o081 1023]{ 0486 6.023 . 3o
- .{. TOTAL DEL GRUPO (18} | 23808.1 | 52.665 4537 | 21.7110 0.412 1.638
mnneuosenuros(a][ 3.460.4 [ G4.945 18.908.2 ] 89.322 1.475 5.464
(MENQS CHINA E INDIA (23) 14453 Z7.125 18,199.5 | 85.975 3170 12592
RESTU DE LOS PAISES (1 1.867.80 35055 22603 10.678 0.305 1.210
TUTAL DE LOS PAISES (200) 53282 | 100.000 21,168.5 | 100.000 1.000 1973

FUENTE: MWMA‘{W:E’HWMiﬂWM
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POBLACION Y SUPERFICIE MUNDIAL 1991

CUADRO 4
B PCBLACION P POBLACION Lsupaancxs [' SUPERIFICIE | DENSIDAD
PAISES MAS POSLADOS | (MILES PERSONAS)(ESTRUCTURA | MILES KMS. | ESTRUCTURA {DEMOGRAFICA |-
: 199¢ % [ 1990 % HABITANTES
. i i r KM2
" 1 |[CHINA 1,150,100.0 2137 3,581 7.1703 12029 |.

2 [INnDIA 865,000.0 18.07 3288 2.4658 ‘26108
3 [ESTADOS UNIDOS 252,000.0 4.68 331 7.0293 26.39
4 |INDONESIA 181,400.0 kK rg 1,905 1.4287 95.22
$ |BRASIL 153,200.0 285 8.512 8.2836 | 18.00
6 {FEDERACION RUSA 148,900.0 | 277 3,380 25348 44.05
7 |JAPON 123,900.0 2.30 378 0.2835 127.78
8 |NIGERIA 118,800.0 2.2 324 0.6330 128.57
9 |PAKISTAN 115,600.0 215 796 | 0.5970 145.23
. .10 [BANGLADESH 108,800.0 T 202 144 0.108Q 755.56
11 |MEXICO . 87,800.0 1.63 | 1,958 . 1.4684 44.84
12 |ALEMANIA 79.600.0 | 1.48 as7 U.2677 2297
13 |VIET NAM 67.800.0 1.26 130 0.2475 205.45
L 14 {FIUPINAS 62.700.0 1.16 300 0.2250 209.00
1. 15 IRAN 57,800.0 1.07 1,648 1.2359 35.07
16 {ITAUA 57.700.0 1.07 301 0.2257 191.59
|17 |REINC UNIDO 57.500.0 | .07 245 01897 234.69
" 18 [TURQUIA 572000} 1.06 § 779 { 0.5842 7343
19 {TAILANDIA S8.700.0 | .05 | 513 0.3847 3
20 |EGIPTO 33,1000 099 | 1,008 | 0.7507 5
SUMA 20 PAISES 3.855.600.0 71.54 45,693 34,27 84.38
RESTO 180 PAISES 1.526.600L0 27.64 87,649 65.73 17.42
TOTAL MUNDIAL (200 PAISES) 5,382 200.0 100.00 133,342 100.00 40.36

FUENTE POBLACION: THE WORLD BANK ATLAS 25TH. ANNIVERSARY EDITION 1992

FUENTE SUPERFICIE: INDICADORES DEL DESARROLLO MUNDIAL. INFORME SOBRE EL DESAAROLLO MUNDIAL 1992,
LA SUPERFICIE DE RUSIA ES ESTIMADA. )

Sy




DENSIDAD DEMOGRAFICA DE LOS PAISES

MAS POBLADOS 1991
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MEXICO: GEOGRAFIA, CUL”

Y DESARROLLO EN LOS 90

{ SUPERFICIE CONTINENTAL DE LA REPUBLICA MEXICANA 1867183 KM2

7 MEIHA ARITMETICA

"t STADOS QUE FORMAN PARTE DE MESOAMERICA Y ARIDOAMERICA

ENBASE A ESTUDIOS DE INEGI CENSOS DE POBLACION, ANEXO ESTADISTICO 40 INFORME DE GOB 1992, CIDE ATLAS DE MEXICO Y CONAPO
QUi MM GLHIGUEZ JESUS ALBLRTO MEXICO FORMACION SOCIOECONGMICA ¥ POLITICA ENSAYOS 1988-1995

" MESOAMERIC.  .RIDDAMERICA
PIB°70-'88 | PIB 7088 | PIB'81 [POBLACN| POBLACN | PRODUCTO | POB.ECO. | TASADE | TASADE [HABITANTES|SUPERFICIE
¢ CRECIMTO | PARTICIPN MILLS. % 1990 | "91. MILLS | PERCAPITA | ACTIVA '89 |DESEMPLEQ| CRECIMTO] POR KM2 %
(2) % (2} DLS. {E} ‘91 DLLS MILES ‘89 (E) {POBL 70-90 1390 n
TOTAL NACIONAY bl Y50 100 4,20 35800 ‘mu on;‘ 21,252 408.97 |5 100.00 s [ 11 82,78 1] 12 78348 |4 76,016.6D IR D30 | e 328 55| o 42,97 S [RE00000 5
) ARIDOAMERIGA Mt |95 4 203G R ST ] 02080 7 PO TAAZAY [N 88768 1 [ 0T, 2000 % |t f&« 040 R RN ee T [N a8 e [iee ao\ kk‘
1|AGUASCALIENTES 550 ] 064 1615.24 0 90 074 2,168 57 188 40 700 5 39 128 76 , 030
2[BAJA CALIFORNIA 340 255 8,435.72 2.00 1.66 3,888.18 47520 7.00 433 23.65 360
3|BAJA CALIFORNIA SUR 470 0.43 1,085.24 0.40 0.3 327827 82.40 700 6 64 431 3.70
4[CHIHUAHUA 330 i 7,849 05 300 248 3,161.37 738.20 7.00 2.45 987 12 60
5[COAHUILA 3.70 271 5,839 53 2 40 t 99 3,443.45 570 20 700 366 1301 770
6|DURANGOQ 4.0 1.30 3,280 95 1.70 1.41 2,33201 420 B0 17.50 209 11 30 610
TIGUANAJUATO 390 XL 8,000.48 490 4 06 1,972 87 1,152 40 11 40 358 13012 1.60
8]NUEVO LEON 320 580 14638 10 380 314 465458 947 10 700 392 47 81 3.30
8|QUERETARO 580 092 2,321.91 130 1.08 - 215815 264.20 7.00 535 88 73 060
10[SAN Luns PoTOSI 420 1.49 3,760.48 2.50 207 1,817.53 626 90 1580 267 3185 320
11|SONORA 550 2.73 6,890.00 2.20 1.82 3,784 22 570 70 3.30 3.13 9 85 940
12} TAMAULIPAS 3.40 3.01 7,596.67 2.80 232 3,278 27 735 80 8 20 258 2811 410
13|ZACATECAS 2.90 084 2,120.00 1.60 132 1,601.02 354.70 $7.00 *1 65 17 03 380
ESCAMERIGA TOT AL T d B AT2N0 [ 7D ROCT [ o eS8 Sl R d 3D AN o | A8 B8 60 LT e T FOR US| A € A BT 088 o | 1 <4020 0k
. MESOAMERICA’ ALT&,;_ RA09ATAS R 820032 F20.08 5| $12.009.88 157 1i0 179 80, G2 SO IR 76580 | 550100 0255 [ S 4 ADE R
1|DISTRITO FEDERAL 70,187.16 1020 B.44 831452 3,903 20 2520 0.95 5,494 67 0.10
2[HIDALGO® 3,255.71 2.30 190 1,710 40 505.20 17.20 273 69.61 1.10
3[MEXICO 2417810 | 12.10 1001 4§ 241444 2,839.90 7.00 743 457 38 1.10
4[MORELOS 259952 | -1.50 1.24 200403 | 35800 4.40 4.46 24193 030
s|PUEBLA 7.87429 510 422 1,865.61 1,274 40 15.20 3.06 121 41 1.70
6| TLAXCALA 1,236 67 090 0.74 1,660.31 206 20 6 20 391 195.12 020
il. MEBOAMERICA BAJATTS L aRiar 0k L TN AR, L 8B40 ox ﬁggm TGRS T [ SV T 70 s A
1|{CAMPECHE 0.45 1,135.71 0.60 2,287.16 158 30 528
2]cOLIMA ’ 0.48 1,211.43 050 0.41 2,92757 128,10 162
3|cHiAPAS 1.93 4,870.85 380 323 1,508.14 86480 4.97
[4[jauiscor 6 84 1751524 | 650 5.38 3,255 98 1,666.00 286
5|GUERRERO 1.60 4,038.10 320 265 1,524.78 847 .40 306
6|MICHOACAN 2.49 6,284 29 440 364 1,725.77 1,028 50 2.48
7[NAYARIT 0.76 1,918.10 100 0.83 2,317 66 247 60 237
8|OAXACA 1.41 3,558.57 370 306 1,162.13 1,011.30 238
9]SINALOA® 2139 6,031.91 2.70 2.23 2,699.42 669,80 354
{0{QUINTANA ROO 0.36 808 57 0.60 050 1,829.73 155 20 2232
11|TABASCO 244 6,156 10 1.90 157 3,916 27 385 90 4.56
h? VERACRUIZ 290 555 14,007 1S 770 637 2,198 05 2,116 40 17.70 300
E_iJ.ucIilu 430 119 3,003 33 170 14t 2,134 69 433 40 720 361

CUADRO 172



MEXICO: GEOGRAFI{A, CULTURA Y DESARROLLO EN LOS 80
! " MESOAMERICA Y ARIDOAMERICA

% PRODUCT EXCEDENTARIOS '8 | % DE POBLAC | 6 ANOS Y MAS | % POBLACION % OCUPANTES | % POBLAC ENLOCS | % OCUPANTESEN
. EJIDOS Y PEQUENOS | ANALFABETA | SINPRIMARIA | OCUP C/HASTAZ |VIVIENDA SIAGUA| CIMENOS DE 5000 | VIVIENDA S/EENERGIA
COMUNIDADES | PROPIETARIOS 1990 COMPLETA '50_| SALARIOS MIN ‘80 { ENTUBADA 90 | HABITANTES 1950 ELECTRICA '50

[TOTALNACIONAL :in% NS T 13480 § T £ 8327 e ERETT 0,40 ERT L W TR R RS
JI-ARIDOAMERICA LY o i B8 3t POOR ] BRS80Sk B W me S SOOURA G S P e i 12,00 il B
AGUASCALIENTES 7.06 62.53 418 697 497
BAJA CALIFORNIA 468 39.96 1959 11.95 10.43
BAJA CALIFORNIA SUR 100.00 100 00 539 5406 1047 25 60 11.10
CHIHUAHUA 5400 45.00 6.12 5281 1196 25517 13.23
COAHUILA 30.00 2200 548 60 89 776 17.13 5.24
DURANGO 25.00 1800 899 6765 1498 4929 13.73
GUANAJUATO 41.00 T 33.00 16.57 61.32 16.77 40 82 1250
NUEVO LEON 21.00 16.00 4.65 58.74 6.70 9.48 355
QUERETARO - 3400 24.00 1537 60.46 16 43 47 68 1565
SAN LUIS POTOSI 400 300 1495 71.14 33.77 4990 27.98
SONORA 80.00 73.00 5.62 52.70 8.52 2599 824
TAMAULIPAS 50 00 28 00 6 86 61 07 16.68 2151 15.60
ZACATECAS . 200 1.00 9.88 72.70 2489 6206 13.30

SN " ‘\" 34.73 "}ai‘z::‘%‘gg
67 IEE | M a3 A G
400 16.77

MESOAMERmAmmL*:;:: f;\-s%ﬁ B AR
i MESQAMERIGAALTAY [T “ﬂs uom e

s
T

DISTRITO FEDERAL 0 32

HIDALGO' - 7.00 20.69 4573 25.86 62 88 2260
MEXICO 14.00 903 2874 1470 21.30 6.44
MORELOS 46.00 {1 95 3198 11.37 26 56 396
PUEBLA : 1000 19.22 44.90 29 22 46 45 15.47
TLAXCALA 13.00 11.13 3360 8.73 LK) 564

o] Lo ARO[ biae 61 Lh i) oat S SN T ] EESoe

il; MESOAME RIGA BAIR 1] s I8 G o
000

CAMPECHE 15.40 4482 1502
COLIMA 24.00 830 36 02 582
CHIAPAS 4.00 30.12 6208 34.92
JALISCO® 17.00 890 3552 7.87
GUERRERO 0.00 26 87 50 35 2263
MICHOACAN 19.00 1732 48.56 13.13
NAYARIT 1800 11.34 41 67 867
OAXACA 000 27.54 56.70 23.81
SINALDA® 5300 986 37 40 899
QUINTANA ROO 000 1230 38 80 1539
TABASCO 000 1267 4394 15.45
VERACRUZ 1200 168 26 47 59 2747
YUCATAN 100 15 86 4782 9.20
CUADRO 2/2

*ESTADOS QUE FORMAN PARTE DE MESOAMERICA Y ARIDOAMERICA.

EN BASE A ESTUDIOS DE: INEGI, CENSOS DE POBLACION A} =STADISTICO 40 INFORME DE GOB. 1992, CIDE ATLAS DE MEXICO Y CON
Oll. {ODRIGUEZ, JESUS ALBERTO. MEXICO: FORMACION SOCIOECONOMICA Y ICA. ENSAYOS 1988-1995.
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MEXICO: POBLACION Y OBRA PUBLICA 1910-1994

.. TRANSPORTE AER€o . "' 1910
AERCPISTAS
PISTAS FEDERALES
AEROPUERTOS
AVIONES REGISTRADOS
OPERACIONES AEREAS (mules)
PASAJEROS TRANSPORTADOS (milos) - Y
PASAJEROS NACIONALES [miles)
FASAIEROS INTEANACIONALES {mius)
CARGA (s do luneladay)

e - ROMUNICACIONER .. _ ... ... 1900
OFICINAS DE CORREQ 20712
CORAESPONRDENCIA {nilos de pimins) 201E61
OFICINAS DE TELEGRAFOS 525
LINEAS DESARROLLADAS (k) 74254
CANALLS DESARROLLADCOS
MENSAUE TELEGRAFICO 4716653
TELEFONOS (apusalos) 12941

— e - ERUGACION {slumpos) . __ 1807
BASICA 068723
MEDIA SUPERIOR 5782
SUPERICR 9984

 iNFRARSTRUGTUAA PAGBUSTIVA " 1eig
CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTQ DE AGUA (m3)
CAPACIOAD INSTALADA DE ENERGIA ELEC.
TRICA {megawails) 1]
CAPACIDAD NOMINAL DE REFINACION DE
PETROLED (builos/dla, miles de baitilos). 114000
PAODUCCION DE PETROLEG CRUDO
{rndes da baitllus). kI-x0]

. " pPBLACIONY DYROS " T teio
POBLACION TOTAL [Republica Mexlcans) 15160169
POBLACION AREA CONURBADA {A C).

DENSIDAD DEMOGRAFICA |A C).

POBLACION (Distnto Fedesal) 720753
DENSIDAD DEMOGRAFICA (Disuda Federal

PAODUCTO INTERNO BRUTQO (1580.100) [MN §) 2490
SALARIO MINIMO {Dolaaes) 024
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA (mdl de dils } 221
IHVERSION EXTHANJERA DIRECTA ENEL -

MERCADO DE VALORES {millunies de diin ) M D
WIVERSION EXTRANJERAA DIRECTA -

FIJA (indlunos du ddlares) N D
MEDIO CIACULAHTE (M 4} (M N ) 039
INFLACIOH H D

1040

1940

Jag4
319339
1086
110352

10104527
179528

894328
11572
22908

RO | 7 S

$207200

6a1

3 141400
44045

19653552

1757530

4
028
'y 91

HD
H D

1
N O

eda

1980

kL)

10
467
2052
1821
73

. 1880

4699
P46
1671
127087

208812000
531958

1900

3807236
106200
20100

{vso
21300000
J058
459400
99049

{000

34823129

4070878

1871
0 65
18 4

N D
N D

143
22

1244

S0
4859
1280

26585
19784
600%
163

"y
1w

1y
1980

6044

1029139

33150

LW} 138035

52912000
5024161

RN 171
18771732

1265741
837789

. iveo
20588000
14625
2952000
3 70859)

1880

66646813]

8831079

44701
614
8450 8

HD
N D

4921
Y 298

1988 1990 1901
1716 2086 2344
78 [-F4 B2
164 5874 8123
967
25758 33408 6141
17100 22487 24903
B658 10919 11238
151
AP L L IR 1. I 1901 .
6071
151164
2442 *
72030
46443000
8665112 11113000
1L LU | 1 MR [ 1 T'
22120300
2197200
1430300
(LTINS [ 1 SRR, | | |
18786000
21954
3809000
914909
wes 07 ieseLTTT 0 jemi
794y393%43 B1140922
14343743
. 588 &
8355788 8236960
5569 3
4843 7 s2ne
vy .
24087 4 30309 5 338745
4140 9} 12560 613320
261731 &/ 290515 275425
2212
517 299

cuwmibio |

1954 o/
252)

83
6528
1288

51689
35638
16053

241

BT

7458

980000
2604

91800
27000000
11779780

e v
18986900

2315000
- 1240800

JUSSIR | L

36862000
ey

4153000

1003000
v “.u

873683625

7999320
5408 6
55201

44

46094 1

43155 10
417786

2234201
60



[¥a)
r

18P0 IAR(T
ROMPEOLAS {mulios) w
ESCOLLERAS {meuos)
ESPIGONES (mulios)
PUERTOS DE ALTURA
PUERIOS DE CABOTAJE
PATIOS (m2)

COBERTIZOS (m2)

BODEGAS (m2)

OPERACIONES

CARGA ENTREGADA (Miws da Tons )

CARGA SALIDA {Miles do Tons }
PASAJEROS ENTHADA
FASAJEROS SALIDA

LONGITUD TOTAL DE VIAS (Kin)
PASAJEROS'Km  (Mdes}

TONELADAS/Km {Miles deo Tons)
FUERZA TRACTIVA [Miva du HFP)

. ___THANSPORTE FERROVIARIO _~

8/

NUMERQ DE UNIDADES (Locomolaras)

EQUIPO DE CARGA 7/
EQUIPO DE PASAJERQS

AUTOTRANSPORTE

CARRETEAAS (Feduialas y Auloplalas)

{Km- Acumuladus)

" YEHICULOR REQISTHADOY "7

AUTOS

CAMION DE PASAJEROS
CAMION DE CARGA
CARGA Y PASAJE
MOTOCICLETAS
BICICLETAS

" "SECTOR BALUD

MEDICO X €/ 1000 Habls
CAMA  -X C /1000 Habls

1_/ Conasponds al ano de 1921
2 / Couesponde al ado as 1930
3 / Conesponde al ario de 1918

FUENTES:

}840
2078 1736
790 4530
N D 50619
ND 43972
WL 184q
A
19748 229719 7
2134382 1 1861464
2282048 1) £763819
20858 2/ 18782
1623 2§ 1333
20268 2/ 20302
899 2/ 1222
e 1940
541 am
T e
35539 83632
4802 10049
5525 41935
10327 52078
612 arar
28912 74447
1910 1940

LI

5216
8328
12784
12221

~

e 1980

23369
4121930
14004412
23021
i158
23310
188

‘{es0
26979

o0
483101
28128
293423
119547
24367
473934

Cuonesponds al ano de 1939

4/
5 / Conesponde al ario de 1949
8/

Conesponde ul ano e 1959

Estadisticas Hisloncas ds Mexa, Tomo |y IFINEGH, 1990
Anuano Esladisixo de s Eslados Unwlos Mexicanos, INEGI. 1932

Anaxo Estadistico del Vi idoime du Gobveino 1994

7_/ Furgones, Jaulas, Gondolas Tolvas,
Fanques Helngeradores, Cabuses

“480 1§ il
11617 2332]
27418 28960
10797 18321

25 27
119 80

1206663 19919286
54737 61944

219944 314200
33670 43044
52530 19211

825000 1485724

729676 1467605

.__ 1980 T § | [
25510 26199
5206408 $619200
413231035 LA8177I1)
K[ 3. 4344
1635 1742
4061] 48968
1099 964

1" 1908
66920 81358

1080 1980

4256543 5806904
15719 46568
1505560 2435952

1581216 2522518

Je2024 218207

7719345 N D

1900 1888

Plataloimas y Aemolques

1853928
§19410
311200

52858
122138
2456108
2343402

26361
5336321
kKLIIFARY]
4221
167?
46602
919

083923

1000

68353317
94575
2982081
3076656
246722
N D

1990

8 / Apaitu da 1965 ya no conen locumoloras de vapor

Coardinacién: Jesus Alberto Ollvér Rodriguez

Integracidn Esladistica:
Ramiro Pecina Sandaval
Laura Cerdn Martinez
Allonso Mayo Vazquer
Jorge H Alejo Carranza
Jesus Ayullar Garcla

jpee 1aq4
27823 32952
29255 29817
121059 B1B42
32 1)
90 79
2060148 2351459
81941 540856
319280 344792
52540 57338
128011 1531230
3145402 31568832
Jr14421 3188604
RN | | R [ 1Y
261234 26445
4686017 3833000
32952398 35100000
4310 3572
1704 $370
44003 35689
818 64t
1901 1094
85931 24208

1
1981 jo84
7053040 7682333
88109 101741
3247562 3562354
JA45675 A664100
262355 205792
N D ND
1191 1904
]
1

9/ Conespunda al uno da 1989

10 / Al Mes de Jidis

11 7 Curiesponds al ano de 1967

a_ ! Cdros Estunadas
N D No Dsponble

CUADRO 1



MEXICO: POBLACION Y UBR/ PUBLICA 1910- 19yd cmrer’ 1

Tasa AMedin Anual Crecimienio
TRANSPONTE AFRED ' 1910 - 140 1840 - 1060 1940 - 1500 1080 . 1988 . 1984 - 1904
AEROMETAS . 6 a.) a8 80
PISTAS FEDERALES a.A 3.5 F I
AEROPUERTOY 57 2o ,
AVIONE S RE G4S 1RADOS ‘ 72 a0 40
OPERACIONES AEREAS (i (1Y 1 4 40 i
PASAJEROS YRANSPORTADOS (reh-1) [} & 5 il o1 0 104 123 }
PASAIEROS NACIONALES (i) 08y {1e 130 |
PASAJEROS MTEANACIONALES (rubrs) (YR Y 01 1o
CARGA prdut de rwriadas) Il .3 42 TR X f
COMUMCACIONES 1910 - 1960 1960 - 1080 1908 - 1900 , 0. 1008 C o 1ee- 1984
OFICHAS DE CORRED oL (] ] " (] 006 23
CORAESPONCENCIA [rmdes de pisy) e 18 $s 0s 9 as .
OF ICINAS DE TELEQRAFOS 23 22 ' 3 n9 13 \
LINEAS DESARROLLALIAS pm) : + a? o4 8 : )
CANALES DESARROLLADOS | (re) 4
MENSAJE TELEGRAFICO 2 se 30 it 8 1Y)
TELEFONOS (nparaton) : " XY "o 71 53
e BOVCADYON folvmrgs}  _ . ... 1S 1 o 1948 . 1900 AT | IR | Bp—— | T3} ] 1988 1984 _
. . !
BASICA o9 1 (¥ 1 21 @y
MEDIA SUPERIOA s 29y 132 1 X o
SUPEROR 20 1oy "2 24 e’
HFRARSTRUCTURA PROOUCTIVA 1916 1900 1948 . 180 . ideo-tele T eeec e T . 1088
CAPACIDAD DE ALMALCE NAMIENTO DE ADUA a3y 13 © (o 35) 109
CAPACIDAD HSTALADA DE ENERGIA ELEC
TRICA pmegs wein| ( 1] re B | J] [ X} an
CAPACIDAD HOMINAL D€ REFINACION DE ’ ) ’
PETROLED [hanbewdial jwiss de banidun) 14y ] [} 38 10
PRODUCCION DE PETROLEO CRUDO .
prdes do banidus). [} 4 10) 32 te
" . vosiMiodyaTROS T T T 1910 ioed . 1900. 1000 U teee-ieed T T T T iee veed T T T s T
. . . 3
POMACION TOTAL Reputidca Mgricona) o 20 34 21 17
POBLACION AREA CONURBADA (A O
DENSIDAD DEMOGRAFICA (A C) } -
POBLACION (Disso Fedwmad 0 82 20 ' Lown on
PRODUCTO INTERNO BRUTO (1980 100) §4 N §) 13 .80 a8 " 21
SALARIQ MO PDolsey 0% 41 1"e s "
HVERSION EXTRANJERA DIRECTA jmd du din) 18934 . "ia 140 nr Mna
INVERSION EXTRAMIERA DIRECTAEN EL |
MERCADO OE VALORES awones de dis § i are g,
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA -
FUA jpaones du doles ey "
MEDSD CRRCLAANIE M 'y M) 13 1510 iy 181 50 ey

S LACION PROME OsO MO ND " 1323 209



_ TRANEPORTE MARMIMO

ROMPEOLAS {inulroy}
ESCOLLERAS {metlroy)
ESPIGONES (mulros)

PUERTOS DE ALTURA

PUERIOS DE CAHOTAJE |

PAFIOS |inY)
COBERTIZOS (n2)
BODEGAS {nd)

OPERACIONES
CARGAENTREGADA (Milas de Toms ) 10 6)
CARGA SALIDA (Milus do Tom ) 80
PASAIERQS ENIRADA
PASAJENQS SALIDA

TRANSPORTE PERROVIARID  ~~ ~ 1910. 1840
LONGITUD TOTAL DE VIAS (Km ) 0s
PASAJEROS/Km. (Milys) onay
TONELADASKm (Mias du Tons § $02y
FUERZA TRACTIVA (Mies do HP) ' : e {10}
NUMERO DE UNIDADES fLocainctoras) {19}
EQUIPO DE CARGA (1N} 002
EQUIPO DE PASAJEROS, 31

AUTQTAANSPORTE 1910 1940
CARRETERAS (Fedeislos y Autoprislas)
{Km: Acurmaados} 44
T YEMICULD) PEOISTRADOS | 1910 1940
AUTOS 82
CAMIOH DE PASAJERDS 40
CAMICH DE CARGA 138
CARGA Y PASAJE 108
MOTOCICLETAS 120
BICICLETAS [ ] ]
. 7 SECTOR SAfup 19t0. wio
X
MEDICO X C 71000 tiulds
CAMA X C/ 1000 Halis
oltesponda al panodo 1907 - 19490 4_/ Conespande al penoda 1919 - 1940

!
Z
J—

FUENTES.

Extadishicas H.aboen
Anuang Estadista
Amve E sladsiv o

fC
/ Coutesponue ai peioda 1921 - 1940
/ Conesponde al periodo 1938 1940

v g Méxco Tomo Ly HINEGE 1990

« Estadus Undos Mewucanos 1992 INEGH
foatorne e Gubaerno 1994

1910 - |40

i

a.y

$ 7 Conesponde al penoda 1949 - 1960
6_/ Couesponds al peiiodo 1959 - 1980

LAY
22

1940 - 1000

1940 - (900

1960 - 1600

(-]
59
as
83
11
23

1080 - V980

/ Corespandds al perada 1965 - 1980

' Alhles ge Juho

Covtesponde al pstiode 1988 - 1993
Couespondo al peirodo 1967 1980

180 - 1908

zs
“1ha0- 1908

40
17
62
40
13 5)
H 0.

a
0

N D No Dispomibla

1938 - 1094

0
62
{26)
12
139)
51
{88

1968 - 1964

253
1980 - 1884

48
27
8s
84
07
N D

1088 - 169,

414
[}

W /  Fuigones, Jadas. Gondolas, Tolvas. Tanques, Relugeradares.

Cabuses, Plalalounas y Remolques,
&/ Apute de 1955 ya no conen bocomoloras de vapor



TASA DE VARIACION DEL P.LB Y TASA DE INFLACGION + 1960-1993

(PORCENTAJES)

- b - = r.ies

- ST INFLACION
E/X EBTIMACION PROMEDIO ARAITMETICO

[ T R S
T A S

1

1

~-0.4 r.18.

IKFLACIONM

60-7(F1 72 73 74 75 76 77 78 79 80 B1 B2 83 84 85 86 B7 88 89 90 91 92 93 ano

+ INDICE NACIONAL DE PRECIOS AL CONSUMIDOR
FUENTE: INDICADORES ECONOMICOS, BANXICO
ELABORADO POR: GERENCIA DE COMERCIO EXTERIOR Y -

ESTUDIOS CANAME.

LR



VEXICO: INDICADORES DE MARGINACION NacronaL 1940-1990,

INIMOS,

1940 1950 1960 1970 1980 1930
1.- % PoBLACION Avarasera 703 585 534 299 175 125
2.~ 7;~POBLA§IEN Mavor DE 15 ' .
0S SIN PRIMARI - —
pera | ARIAGITToed .9 B9 570 181 389
3.~ % OCUPACIONES EN VIVIE]
BA S/oRENAJE, T 7 6.0 505 2.4
4,- 7 OcuraNTES EN VIVIENDA ‘
S/AGUA ENTUBADA, en.0 72.5 uy.3 31.2 20.4
5.- % PoBLACION EN VIVIENDA
N HACIMIENTO (MAS DE-
PERSONAS POR HABITA--
CION) . 92.E 2.2 .0 5.0
0.~ 7% PoBLACION EN VIV
0 c/P1S0 gE TIERRA, 1ENDA 5.4 N.D, 47.8 | 5.0 21.1
7= % s '
£ FOBCION BN Vivienna 50 239 131
8.- % FoBLACION EN Lo%ém-
S s A 15,8 37.4
9,- 7% PoBLacI6N cON INGRESO
NOR A Jos SALARIOS - 5.7
5.2

FuenTe: CENsos GENERAL.§S DE FopLacion 1940-1980,

INDICES DE MARGINACION MunicIPAL 1990, Conapo 1993,



50

40

MEXICO: PARTICIPACION DE LOS SALARIOS
CON RESPECTO AL PIB 1950-1992

y.

_CRISIS POSGUERRA

ESTAPGC PROPIETARIO

L
38 9

ESTADO SOLIDARIO —

20
10
0 L 1 1 i 1 J
50-55 58-61 62-67 70-75 78-81 82-85 85-89
*ESTIMADO | ANOS '
FUENTE: Sistema Naclonal de Cuenlas
Nacilonaies (INEGI) .

90-02



1981= 100

g 5 0 O O 6 0
|| SALARIO NOWINAL EN TERMINOS DE BOLAR 1 1[4

0.70
0..60 }
0.50 1
0.40 A
0.30 1

0.20

170

g g N R s N 3 / By

M)ZI\‘IUI>O QIOPNPIr

0.10

Q.90

40 41 42 43 44 45 46 47 43 49 50 51 52 53 54 55 56 57 55 50 60 61 62 63 64 &5 65 67 63 6 70

TLANORADA FOR EXCLILSIOR CON DATOS DE LA COMISION NACIONAL DE LOS SALARIOS MINDWOS




SALARIOS MINIMOS EN MEXICO 1940-1 970

| .DOLARES CORRIENTES Y DOLARES CONSTANTES 19817

“PARIDAD 25 uu-uo mﬂ
Pesomown ot 1. 8 YT INFLACION p3 ag
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SALARIOS MINIMOS EN MuXICO 1971 - 1994

H 1

CL\JAQHO 4

DOLARES CORRIENTES Y DOLARES CONSTANTES 1981 . -

SALARIOS 1_/ PARIDAD 2_/ SALARIO INFLACION 3_/ INDICE DE SALARIO MIN.
AROS MINIMOS PESO/DOLAR MINIMO EN INFLACION DOLARES
PESOS . PROMEDIO DOLARES E.U.% E.U. 1981-100 1981-100

1971 12,50 2.23 a3 0.397
1972 12.50 2.23 3.4 0.412
1973 12.50 2.66 8.7 0.426
1974 12.50 3.60 123 0 460
1975 12,50 4.42 69 0.532
1976 3 15.40 5.37 4.9 0.574
1977 0 22.56 4.04 6.7 0.601
1978 T 22.73 4.55 9.0 0.644
1979 a1 2275 5.26 13.3 0.759
1980 , 537:140; 22.93 6.14 12,5 0.875
1981 PR 24.49 7.49 89 1000
1982 i) 57.58 553 38 0.962
1983 S 150.29 3.05 3.8 0.925
1984 RRED 185.19 3.88 39 0.889
1985 b 311.18 3.56 38 0.856
1986 512 637.95 a.s2 1.10 0.846
1987 e 1404.72 4.18 4.4 0.809
1988 57 2287.1 317 4.4 0.773
1989 2483.38 3.68 4.6 0.738
1990 2838.36 3.8 6.1 0.693
1991 3016.16 4.01 3.1 0.671
1992 3084.25 3.92 2.3 0.656
1993 * 3153.88 4.14 2.2 0.641
1994 * 3 3.222366 4.45 2.2 0.626
1994 DIC.* | 5.50 2.61 2.2 0.626

ELABORADO POR EXCELSIOR CON DATOS DE:

1_/ COMISION NAGIONAL DE LOS SALARIOS MINIMOS,

2_/ IV INFORME DE GOBIERNG 1992 Y COTIZACIONES BANCARIAS.

3_/ DEPARTMENT OF LABOR E.U.A. ECONOMIC INDICATORS 1992.

*~ ESTIMADOS




MEXICO : DISTRIBUCION DEL INGRESO EN MEXICO POR DECILES, 1950 - 1989.

(PORCENTAJES)
1950 1958 1963 1970 1979 1983 1989
"ECILES| RELA- [ACUMU-| RELA- [ACUMU-| RELA- [ACUMU-| RELA- |[ACUMU-| RELA- [ACUMU-| RELA- |ACUMU-| RELA- [ACUMU-
TvO0 | tapo | Tivo | Lapo | ivo | apo | ve | Lapo | mvo | Lo | Tivo | Lapo | mivo | Lapo
I 2.43 243 232 2.32 1.63 1.63 1.42 1.42 1.08 1.08 1.33 1.3 1.14 1.14
I 317| 560 321 ss6( 197 360 234| 376| 221 329{ 267] 400| 248| 362
t 3.18 8.78 4.06 9.59 3.42 7.02 3.49 1.25 3.23 6.58 .84 7.841 352 7.14
v 4.29 13.07 4.98 14,57 342 -10.44 4,54 11.79 442 11.00 5.00 12.54 456 11.70
v 493 18.00 6.02 20.59 5.14 15.58 5.45 17.73 573 16.73 6.33 19.17 5.7¢6 17.46
Vi 5.96 23.96 7.49 28.08 6.08 21.66 8.24 25.49 7.15 23.88 7.86 27.03 7.21 24 67
vit 7.04 31.00 8.29 36.37 7.85 29.51 B.24 33.73 9.15 32.99 9.76 36.79 8.02 33.69
-VIN 9.63 40.63 10.73 47101 12.38 41,89 ] 10.44 4417 11.98 44 97 | 1256 49,35 11.42 4511
IX 13.89 5452 17.20 64.30 | 16.45 £8.34 | 16.861 60.78 | 17.09 62.06 | 17.02 66.37 1 15.92 61.03
XA 10.38 64.90 | 10.24 7454 | 13.04 7138 | 11.82 72.30 ] 12.54 7460 | 33.63 | 10000} 18.96 99.99
xXB 35.10 | 100.00 ) 25.46] 100.00{ 28.56 99.54 | 27.69 99.99 | 25.45 | 100.05 B

-/ NUMERO DE FAMILIAS DE CADA DECIL: 1950: 4'500,000; 1958: §'410,000; 1963: 7°330,000
1970: 8'890.000; 1977: 11°000,000; 1983: 14'800,000; 1889: 16'000,000 (TOTAL DE HOGARES)
* LAS SUMAS NO TOTALIZA EL 100% POP EL REDONDEQ DE CIFRAS.
FUENTE: - ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXICO, TOMO L. INEGI, 1990.
- ENCUESTA NACIONAL DE INGRESOS Y GASTOS DE LOS HOGARES, 1989. INEGI, 1992

£~
M
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MEXICO: DISTRIBUCION DEL INGRESO POR

DECILES 1950 - 1989
(PORCENTAJES) -

» i %
M N
. @, "
. R g0 |- - -
THRE E
8 80
8
s
" o 40|
.
' 30
»
. F 20| . -
= A
10
. M
' o L e — e e e e et e e+ o e e e -
L L 20 2.0 TRY TR 1804 oo tT.08
A vi-win ' ';(::—”/_—* ¥ *’_———’—*_’/—*\*
A
: " -y ! 20 - - T enes 19.03 ERTH T ”"1’ T T T ieee 7T T '_‘_:"" ' ""'“"l"'"'"""""'
. et , A -
! . 890 see a.re B2y con 5.0
R EY ! . ]
] | ! I 1 T ! 1
16460 14848 18063 107.0 1979 1063 teae AROS

|4°500,000) 6'410,000) {7'330,000) (8'890,000) {11'000.000)({14'800,000}(10,000,000) {HOGARES)

FUENTE ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXt-
CO INEG!I 1080 ENCUESTA NACIONAL DE IN-
GHES0S ¥ GASTOS DE L0O3 HOGARES INEGI-02.
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'MEXICO: TIPOLOGIA DE PRODUCTORES POR ENTIDAD FEDERATIVA 1983

y

NOTA: LOS DATOS ESTAN MANEJADOS SOBRE UN UNIVERSO DE 28013 EJIDOS Y COMUNIDADES. 887225 PEQUENAS PROPIEDADES CORRESPONDIENTE A 2372 MUNICIPIOS.

FUENTE: CIDE APPENDINI, 1963

~

PRODUCTORES PRODUCTORES POTENCIALES PRODUCTORES )
PRODUCTIVOS PRODUCTIVOS SUBSISTENCIA % EJIDOS Y COMUNIDADES % PEQUENA PROPIEDAD
ESTADO MPI0S NO. Ed. PEQ MPIOS. NO. EJ PEQ. MPIOS. NO, EJ PEQ. PRODUCT | POTENC, SUB — PRODUCT | POTENC. SUB -
CoMm. PROP COM. PROP. COM. FPROP, PRODUCT | SISTENCIA ! PRODUCT.[ SISTENCIA
AGUASCALIENTES 127 3128 1 L] 404 2 40 1291 608 a2 220 63 09 26.3
BAJA CALIFORMA 4 21 5104 100 0 Q.0 100.0 oo| 0.0
BAJA CALIFORNA SUR 3 o7 1640 1000 oo 1000 0.0 00
CAMPECHE 1 " 2292 7 280 10074 oo 202 708 N 0.0 17.3 82.7
COAHUILA 21 p 409 11543 1" 222 7188 5 1771 T 540 258 204 4“7 27.8 275
COLIMA 35 1. Y] 4 81 2015 2 33 1934 235 544 221 159 T483 357
CHIAPAS 4 . 63 1551 20 295 9523 1] 1378 |~ 54223 36 170 794 24 1448 830
CHIHUAHUA 22 2;52 "5342 14 269 8883 H 380 15492 300 288 41.4 223 27 9 498
DISTRTITO FEDERAL 13 23 3002 ' 0.0 1000 [ Ri] 00 100 0 (1R
DURANGO 4 247 8080 -] (] 1969 30 672| 26466 25.2 a2 LN} 176 5.7 787
GUANAMATQ 17 559 13761 18 553 17853 13 248 0683 ai 407 18.2 33 432 2314
GUERRERO 1 4 98 3 20 204 12 1190 47122 03 23 7.4 02 19 o9
HIDALGO i ao 1969 22 238 7018 51 778 31275 7.3 218 71 48 18.8 705
JALISCO ! 20 2 5780 48 842 20724 53 533| 21302 . 108 4580 - 378 121 43.4 446
MEXICO 22 158 a9 35 288 2232 83 8a%| 2731 ’ 139 252 50.8 ] 228 675
MICHOACAN To22 332 8173 24 7S 12105 as 1029 39578 191 218 -59 3 13.7 202 8581
MORELOS 14 104 2580 5 45 1452 13 78 3228 458 192 34 354 201 448
NAYARIT 2 TO 1723 11 258 8204 ] ar 2582 178 a5 1 70 13.7 es7 205
NUEVO LEON 15 138 3151 L1 245 7009 17 228 2037 213 40.8 e 157 J9.4 450
OAXACA 40 393 5328 T 830 1005 43449 oo 20 4 736 0.0 151 839
PUEBLA 11 1186 2850 0 226 72035 170 810 32470 1014 198 70.3 87 171 702
QUERETARO S 123 3028 1 51 1648 12 192 7749 3o 139 525 24.4 132 62.4
QUINTANA ROO 4 ‘199 7748 0o ao 1000 0.0 \00 1000
SAN LUIS POTOSI 1 44 1182 9 250 8070 45 #0868 35503 40 208 752 268 18.0 79.3
SINALOA ] 808 14092 8 345 1137 5 195 7746 530 300 170 443 ze 229
SONCRA 49 s3] ¢ t0813 1" 70 2260 9 103 3873 708 82 IzAO 733 o8 169
TABASCO 4 132 4261 13 523| 20658 00 202 792 o0 171 829
.| TAMAUUPAS 18 -2 13607 ] 218 8973 16 428 33567 40 & 189 35| - ’ 27.8 124 59.8
TLAXCALA 2 31 763 7 79 2550 4 124 5104 127 324 549 Q0 301 609
VERACRUZ 26 389 Q576 n 531 17144 143 2421 95735 ne 158 725 78 14.0 782
YUCATAN 3 4 100 28 80 2582 5 484 19385 0.7 14.4 852 05 nze 878
ZACATECAS 5 15 300 ] 135 4360 43 812/ 230884 20 177 802 1.3 152 835
1Y
L . TOTAL 318 5822 143018 440 6281 198308 1014 15910 | 845510/ 20.8 224 508 145 20 1t 654




MlEAl\JO: l \,J"J‘A(JI\JEJ ()(-\JI Al)!\ 1 l)l{(.}ll UC'I‘(I RC‘\.I L} l‘A l] wr N I‘A"l(\;l‘ lz(;uli\)Ml\Jr\o‘
N 1963_ i“ CUADRO S 1/2
1 [ 8 3 1 [} 7 5 ! v [ a 1 9 s ]
PiB ROBLACION PR PB POBLACION ol ;] PB POBLACION PB FB POBLACION FB
MLLS DE ocuPADA | PERCAPITA | MILLS DE QCUPADA | PERCAFITA | MILLS DE QCUPADA PERCAPITA | MILLS DE ocuraDa | PERGAAITA
- PESQS MLES PES0S PESOS MILES PESOS - PESOS MILES PESOS PESOS MLES MILES PESOS
TOTAL 207,0520 11,7963 17,09) 11000500 16,050 9 85,247 12.024 § 20 905 0 858514 506,673 3 2277190 22.742 0
SUMA RELATIVOS 1000 1000 1000 1000 1000 1060 1000 1000
~ N PESOS % s PESOS % %  PESCS « s NPESGS
1_AGROPECUARIA, BLVICULTURA Y PESCA 148 542 4014 es 394 15.732 1.1 210 234040 1.7 276 0.344.00
2 MMERIA 50 12 73,620 49 14 226308 7.1 " 5,541,120 27 1.2 $1,205 6
3 INDUS TRIA MANUF ACTURERA 04 1a7 24,983 234 167 R1411 209 1" 1,818.708 245 109 §1.543 06
; =
h
4 CONSTRUCCION L. Aah a8 20,075 51 44 15 811 45 a4 450,751 ae ar 10,198 10
§ ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 12 a4 52 B6Y 21 D4 344,701 09 o4 1,020,571 1.3 05 50,42 %
»
| 8 COMERCIO, PARAESTATAL Y HOTELES M2 'H 63,405 340 H 241,140 261 140 1,652,520 200 14.5 42,106 0
7 TRANSPORTE. ALMACENAMIENTO 3z A 18,195 - a7 28 8423 es a7 1,107,437 14 4t 35,073 %0
¥ COMUNICACIONES -
]

8 SERVICIOS FINANGIEROS, SEGUROS 125 135 18,303 102 w7 39.040 7.{ 24 3,147,302 20 21 107183 65

E INMLEBLES -
9 SERVICIOS COMUNALES SOCIALES, so o8 12 M0 " a3 144812 'Y 205 41,378 157 07 12.021.00

PERSONALES Y GOBIERNO -

* APARTIA DE 1063 SE DA UN REORDE NAMIENTO CONTABLE ENTHE LAS AAMAS ECONOMCAB 8 ¥ 9 IGENTES .
FUENTES: - ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXICO, TOMO ¢ INEG!. 1900
~ ANEXO ESTADISTHCO DEL CUARTO INFORME DE GOBIERNO, 1902

LA ECONOMA MEXICANAEN CIFRAS NAFINSA, 1000

-

e

e
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4

1963-1989
. CUADRO 5 2/2
PRODUCTIVIDAD RELATIVA
CALIFICACION
1963 1975 1983 1989

TOTAL ' .

MEDIA NACIONAL " 254 2.16 210 1.83
1 AGROPECUARIA, SILVICULTURA Y PESCA 0.27 0.24 0.27 0.27
2 MINERIA 4.16 350 6.45 2.25
3 INDUSTRIA MANUFACTURERA 1.4 "1.40 1.88 2.24
4 CONSTRUCCION 1.13 1.15 053 | 0.44
5 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 3.00 5.25 2.25 2.60
6 COMERCIO, PARAESTATAL Y HOTELES 360 369 1.92 1.85
7 TRANSPORTE, ALMACENAMIENTO 1.03 1.32 © 138 1.54

Y COMUNICACIONES
8 SERVICIOS FINANCIEROS, SEGUROS 0.92 0.61 3.66 4.71

E INMUEBLES
9 SERVICIOS COMUNALES, SOCIALES, 7.00 229 - 056 052

PERSONALES Y GOBIERNO

* A PARTIR DE 1983 SE DA UN REORDENAMIENTO CONTABLE ENTRE LAS RAMAS ECONOMICAS 8 ¥ 9 VIGENTES.
FUENTES: - ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXICO, TOMO 1. INEGI, 1990,
- ANEXO ESTADISTICO DEL CUARTO INFORME DE GOBIERNO, 1992,
LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS; NAFINSA, 1990




MEXICO
INDICADORES DE CARGA FISCAL (1934 -1999)
(MILLONES DE‘DOLAHES)

3" wotce .’} WaREBOS'} TOTAL . | | PAB. | INGRESOS BALDOACUMUM, ~ PEB.". 1
Ao HNFLACIONERBUTARIOS - DEUDA | TRIBUTARIOS: LADO DEUDA § {198teiog} | .
P BEQG s o f tresiwioor 1 semtavoap. 1
1934 0.078 61.7 351.5| 11531 4.81 27.42 89.94 5.35 30.48
1935 0.081 71.1 358.1 | 126141 5.76 29.01 102.15 5.64 28.40
1936 0.083 83.6 370.8 |  1485.0 6.94 30.78 | 123.26 5.63 24.97
1937 0.084 102.2 379.7| 18889 - 8.58 31.89 |  158.67 5.41 20.10
1938 0.084 80.3 313 16126 6.75 2615 | 135.46 4.98 19.30
1939 0.084 91.7 2783 | 15029 7.70 23.38 | 126.24 6.10 18.52
1940 0.084 87.6 3200 | 15276 7.36 26.88 |  128.32 5.73 20.95
’suw\ ST L e78.2 ] C2369.7 | 104312 47.90 | 19550 |- -B84.03 | : UNT
1941 0.09 115.3 392.9{ 19035 10.38 38.36 | .171.32 6.06 20.64
1942 0.1 128.5 384.11 22023 12.85 38.41 220.23 5.83 17.44
| 1943 0.109 192.0 49.6 |  2687.6 20.93 5.41 292.95 7.14 1.85
1944 0.113 229.9 49.6 | 38765 25.98 5.60 |  438.04 5.93 1.28
1945 0.116 251.1 49.6 42404 29.13 5.75 491.89 | 582 117
1946 0.119 334.8 4180 | 57588 39.84 49.74 | 685.30 5.81 7.26
SUMA ) 12816 1343.81  20669.1 139.10 140.28 |  2299.72 1T
1947 0.145 360.2 635.4 |  6396.5 52.23 9213  927.49 5.63 9.93
1948 0.159- 326.5 634.7| 5766.7 51.91 100.92 |  916.91 5.66 11.01
1949 0.164 309.6 521.2| 45458 50.77 85.48 |  745.51 6.81 11.47
1950 0.167 337.6 637.6 | 48743 56.38 106.48 |  814.01 6.93 13.08
1951 0.178 463.8 564.2 | - 6286.1 82.56 100.43 | 111883 7.38 8.98
1852 0.189 5195 | 5994 | 70512 98.19 113.29 | 1332.68 7.37 8.50
SUMA .t .- U1 2817.2 |0 359257 349206 | 392.04 598.72 | -5855.82 | .- |t oo
1953 0.205 471.4 325.0 |  7054.0 95.64 66.63 | 1446.07 . 6.68 4.61
1954 0.221 424.3 83.8| 65200 93.77 18.52 | 1440.92 6.51 1.29
1855 0.237 541.3 740 | 72042| 128.29 17.54 | 1707.40 7.51 1.03
1956 0.247 603.8 70.7 | 82338 149.14 17.46 | 203370 7.33 0.86
1957 0.255 593.4 67.7 | 94565 |  151.32 17.26 |  2411.41 6.28 0.72
1958 0.262 680.2 63.8 | 10510.2| 178.21 16.72 | 2753.67 6.47 0.61
SUMA ) am44 6850 | 489785  797.36 154.12 | 11793.16 B I
1959 0.267 727.4 61.7 | 112618 19422 16.47 | 3006.90 6.46 0.55
1960 0.272 815.0 220| 12176.2| 22168 5.98 | 3475.13 6.38 0.17
1961 0.276 865.2 | - 20.1| 13858.9| 238.80 555} 3825.06 6.24 0.15
1962 0.297 968.8 978.6 | 14942.5| 287.73 290.64 | 4437.92 6.48 6.55
1963 0.3| 11104 | 9936 | 16636.2| 33312 298.08 | 4990.86 6.67 5.97
1964 0.306 | 1349.6 | 31547 | 19640.1| 412.98 965.34 |  6009.87 687 |  16.06
SUMA ' ] -5838.4 | 52307 | 89MS.7| 1688.52 1582.07 | 25745.74 R N

“ndes2 : 30/03/93

2e



MEXICO
INDICADORES DE CARGA FISCAL (1965 - 1994)

(MILLONES DE DOLARES)

iw 1 ‘«'t 1‘,’ % EEE
fa %? g’{?ﬁ 15 r‘w@?&é i

#Haad g g_t* sl e by

1 'w 45 ; illdnsbob sl

21k 15 ,:taua gt

e
{ e 5 {gk LN
x TR e T ?”’Mk EEISIR
1865 Q308 ' T {382 41120 213836 42061 127061 6 610 62 636 189 22
1668 035 16652 436717 2377157 524 54 137583 7 469 35 700 18 37
1967 0328 1854 S1Ns 260020 63T 04 1 685 91 B 476 65 752 15 89
1968 0326 22701 58750 287888 T62 75 1974 00 867207 789 2041
18689 0352 25635 6470 HeAaAr 202135 2374 64 1t 201 B4 6 06 2120
1870 0378 293168 79202 35 541.7 110228 287800 13363 68 825 2228
SUMA 27457 41824 167 3253 43498 ll. 6593 588152 1.7 20 52
ib'” 0.387 31855 8ess s 382009 1 268 61 355533 1556276 . 815 22 65
1872 o412 aan0s 92151 45178.2 1584 68 3 796‘62 18 613.42 857 2040
1873 04208 40242 804214 85271 3 209T.T1 380823 23 545 57 8o 16 1B
1974 0 46 70385 154788 719768 3237.7N 711833 33109 24 a7 2150
1975 0 532 88965 237358 88 004 O 5 264 94 12 627 .50 46 818 13 To1es 26 97
1978 0574 ar81 8 35308 8 830238 5 603 18 20318 87 51099 72 1097 9 786
SUMA 38686880 t01 7243 3BB 654 8 1890668 512271 joB 748 8 1014 27 14
1877 0 601 8 680 1 58066 81 9709 S817 74 2151977 49 264 51 111 43 &8
16878 0 G644 128017 425319 102833 2 0824429 27 394 41 66 224 58 12 45 41 27
1879 0759 17 67T 2 517308 13483613 1341699 39 263 68 102 340 75 131 38 a7
1880 o8rs 28 496 2 633985 186 501 9 2493418 55 473 69 163 189 18 1528 33 99
1881 1 A6 1020 05 457 4 239966 7 36 102 00 095 497 40 239966 70 * 1504 39 BO
1982 0862 246551 106 D41 2 1615479 23 718 40 102877 43 15733308 15 08 6529
SUMA 129 4125 395012 4 B06 656 9 1122336 342026 4 7763188 144 43 54
1983 0825 213065 890297 7 114057 4 10 708 51 83 525.37 10550310 18 668 7917
1684 {0 8689 194918 #9617 1 155 2400 17328 g B8 5359 60 138 008 36 12 56 6417
~ . 1885 0 856 18207 8 1058200 S 1823316 15 585 88 84a 667 52 13038585 11.65 6953
\_‘N_ 1686 { 646 §7 098 2 112588 5 124 388 2 14 465 08 95 249 87 105222 42 1375 o0 51
igar 0809 183489 12522713 1392551 14 644,26 101 308 B9 112657 38 1318 B3 93
1088 011 254128 1286306 170187 .4 19 644 09 99 437 64 131 562 59 14.93 7558
\ .

SUMA 119866 1 662 289 2 B55 469 T 101 5761 558748 9 723 3597 140 77 24
1989 0738 306219 127 4815 202815 4 22 598 96 84 081 35 t49677 77 1510 62 BS
1850 0 693 A2754 4 1336555 2391857 22 698 Bg 02623 28 165 762 62 13 69 55 B8
1991 0671 a8 a3ss 1285873 282 7381 26 060 B3 B8 953.08 186 717 27 1374 ' 45 83
1992 0 656 391356 1158375 2892410 25672895 78 055 00 188 742 10 1353 40 08
1993 0 641 432442 117 2191 3292026 27 71853 75137 44 211018 87 13 14 a5 61
1994 " 0626 46 406 7 1231120 359 48B4 5 29 050 .59 771068 11 22503730 1291 3425
SUMA 231001 & 746992 9 1702677.3 153801 676 S01918 241 1130955 91 1386 44 38

* Cilras Estimadas

Fuenis Estadislicas Histéricas de Méxlco, Tomo Il, INEGI
Vv lntoime de Gablerno 1892, Anexo Estadislico
wlicadores da Moneda y Banca, Banco de Méxica, noviembre de 1994,
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MESICT: FURNTE OE LAS EdThawaS Sx TCRUINGS UE FORCENTAJE FARA ardS ST ETCICNACSS, l&_ﬁ -1989,

= ENTES FRINCIFALES OE [MBRESGS FEUERALES

W0 CAMTIORe  ENTRADAS [MFORTA- EXFORTA- [NGUSTALA COMSACIG [.5.3.  SERVICIOS FRESTAMGS GTRAS
MNP TGTALES  CIONES  ClomEs i PUBLICOS ¥ FINANCIA-  FUENTES
“ HMIENTOS :

1868-1369 0.02 L. 12 1.0 0.0 13.3 0.9 0.4 0.0 50.3
1898-1877 0.06 100.0 44,0 1.8 1.0 43.4 4.0 .4 0.0 0.4
(915-1912 0.1l IR 4.1 ] 0.0 . R} 7.l %)) 20.9
1912-1913 0.1! 1600 42,5 0.% 0.0 13,5 0.0 6.7 6.0 19.9
1524 0.8 1.0 2.0 7. 39 (3. 6.0 5.8 0.0 4.9
1923 8.32 100.0 6.2 3.8 19.3 18,7 4,9 16,6 0.0 0.2
932 0.01 OJN’ X 1.8 0.1 4,7 5.0 12.8 6.0 U.7
1934 .30 10,6 0.1 pR 0.1 7.7 2.% .7 0.0 32.0
LTy 0.6} 1679 7.1 0.7 0.3 .l q.2 2.0 5.7 2.3
1343 .3 100, 0 7.6 16,3 15.5 7.4 17.4 4.4 14.3 16.6
1944 .2 1.6 16.7 T 16.0 10,4 67 Ry 3.7 3.4
1952 6.3 100.0 0.5 12,0 b7 7.a 2.7 3.0 7.1 5.0
1958 i3.2 (00,0 .0 3.3 .3 T 03 T 0.3 6.9
1550 16.5 100.0 10.1 85 8.4 6.8 18.E a2 i 14,3
1943 17.7 100.¢ 19.7 3.2 11.3 3. 7.4 o8 13,3 i.7
1976 52.1 06.0 12.3 1.3 3.1 3.5 5.7 2.2 0.6 (0.7
1975 203.1 100.0 5.2 15 R 12,3 4.2 4 47 5.7
1578 266.8 100.0 4.3 1.5 10,9 1.3 230 1.3 43,1 5.2
1577 337.7 100.¢ 1.0 1.3 .1 1.9 8.0 i1 5.3 k%
1978 458, 100.0 kA Lé 12 12,8 29,1 1.6 1.6 4,0
1979 €70.3 1.0 a6 8.1 L7 2. .8 1.0 hyl 3.7
1380 1,635.2 00,0 4.6 3. g 10,5 3.7 1.0 8.2 7.0
1951 Loa0a.7 100.0 32 12.3 3.3 (0.8 N 9.7 42,7 6.2
1582 3.5:7.8 100, 6 .1 - 142 1.0 bt 12.1 0.4 8.3 7.0
1933 6.888.7 100.0 0.0 37 16.0 9.2 2.2 0.5 i2.1 142
1954  §.246.9 100.0 0.0 1.5 A8 10.5 14,2 0.7 37,8 13.3
1969 14.221.8 160.0 0.0 21 17.3 9.4 13.4 8.3 4.z 15,5
1986 36.627.7 100.9 .75 0.13 5.9 6.28 .13 8.89 84,21 I.45
(357 §5.546.2 109.0 .83 6.02 372 | .11 12,7t 5%.13 4,27
1928 17%.861.7 100.0 1.07 0,02 6,12 7.8l 11.56 2,04 58,57 5.4t
1959 131,702 100.0 315 0 §.43 2.0t 2,72 3.4 6,54 11,16

JOFR, RRESRICE N,

a EN FROVECTD T

PLENTLS PEXCT.  SECATTARIA L2 ~RCJENDR 1 CREDITY FUBLICTD. tE2Als 1870,
iebe 1901931, 74, CUThiA FUBLICA. 1911-1712. 2. MEMORIA: 1711-1912,
TENIar aFII-0iEE0 e AMGWID S3TAUISTIC 1930300 (T JFelil
1980-1361, 583, CUENTA PUBLICA, 1540-1376. CFA, NAFlh, HE1ICG DN CIFFAS.
VITZ NERICG, welIONAL FLAAMCIERA, 13740, 243-J4%, FuRd onilS €000
FRESTAMOS HASTA 1350, DI 1977-1968 CUENTA FubLlfh, -

INGRESNZ.FTR
D. OLIVER
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Mea: aASTuo EFcu VU DEL wOBIeANO reDEF SEGUN k£t. CARALTER POLITICO
DE LA FUNCION, 1910  .92. .
{ MILES DE MILLONES DE PESOS)
ESTADO GENDARME FUNCIONES DE ESTADO INTERVENTOR '

PERIODO | TOTAL ADMON FISCAL| GASTOS OTROS TOTAL ECONO- |SOCIALES {DESARROLLO} PRONASOL |TOT DEUDA GRAN

lAtBiC) % [Y FUNCIONES |MILITARES GASTOS % MICOS REGIONAL PUBLICA % TOTAL

(A) . (B} {C) {0) (E) L] Q) T tH) GASTO
1910-1811 007 | 7778 004 002 001 0.02 | 2222 Yooz ND 009
1912-1913 0157143 015 ND. N.D 008 | 28.57 004 0.02 ND. 021

1914-1014 ND ;| ND ND. N.D. N.D. ND ND ND. ND.

1917-1920 0311|8378 03i NO. ND 0.08 | 16.22 008 0.01 N.D. 0.37
1921-1824 067 | 89.70 oe7 N D. N.D. 0.29 | 30.21 0.18 0.11 4 N.D. 096
1825-1928 0544828 010 023 013 034 {3103 024 0.12 ) 0242068 118
1929 0.38 | 70 37 0.27 0.09 0.02 0.13 | 24.07 0.08 0.04 ‘ 003 | 550 0 64
1830-1032 033 | 43.42 " 0.08 19 0.08 ©0.38 | 60.00 0.27 011 005| &58 078
1833-1834 023]4600 008 \ on 0.04 0.19 | 38.00 0.1 008 ' oocs|160c0 0560
1835-1940 .083|3530 0.34 0.48 0.10 1.35| 51.33 084 0.51 0351331 263
1841-1948 247 | 30387 1.33 0984 &.20 289 | 43.13 1.77 112 1.34 | 20 00 870
1947-1852 3651 2647 0.84 21 080 8.30 | 45.08 , 39) 2.89 3658|2855 13 44
1053-1958 748 {2385 | 1.57 4.5 1.40 14.91 | 48.95 789 7.02 0.37 | 20 50 31.78
1859-1883 10,601 17.23 2567 873 2.30 25.06 | 42.20 1124 1472 24.95 | 40.56 81.51
1964-1870 28.84 | 1702 .74 ] -’ 1370 5.40 73.74 | 43.78 26 01 ‘47.73 . " es85| a0 10 168.43
1671-1976 47.22 | 1682 ~17.78 22 34 7.10 16160 ! 54.17 56 08 105.80 ' 89 55 | 30 1 208.43
19761682 1,266 48 | 20 08 1.031.25 13783 14 97.40 2,205 10 ) 37 98 1.007.64 1.172.76 11470 24 ; 2481881 41.07 6,043 44
1983-1988 | 13,78360 | 708 7.323.10 | 4,184 50 2.248.00 5824210 | 2006 2730000 | 2482300 | 422510 1.39.‘! 40 3 /| 122,380.80 | 62.06 | 104,385 30
19891992 | 26,787 80 | 8 42 10,041 70 {10,471 50 Q274 80 | 134,33880 ; 4221 46,037 80 ] 71,352 80 18,846 40 167,145.30 | 49 37 | 318,260.90

1_/ INCLUYE INDUSTRIA MILITAR HASTA 1877.
2_/ COMPRENDE EL PERIQODO 1877-1982,
3_J CONSIDERA EL PERIODO 1984-1988.

A) LA CLASIFICACION QUE SE UTILIZA DIFIERE DE LA DE J. WILKIE, POR QUE PRESENTA POR SEPARADO LOS GASTOS POR CONCEPTO DEADEUDA

PUBLICA ¥ PORQUE AGRUPA, LOS GASTOS CORRESPONDIENTES A FUNCION DEL ESTADO LIBERAL CLASICO LAISSEZ (ESTADO GENDARME) Y POR
OTRO, LOS GASTOS CORRESPONDIENTES AL ESTADO INTERVENTOR AUNQUE HAY ALGUNAS DIFICULTADES DE SEPARACION, LAS CIFRAS PUEDEN .
ILUSTRAR LAS MODIFICACIONES EN EL ORDEN DE MAGN!TUD SE COMPONE POR HAGIENDA, PROGRAMACION Y PRESUPUESTO, PATRIMONIO Y

* CONTRALCRIA
B} SECRETARIAS DE DEFENSA, MARINA E INDUSTRIA MILITAR

€) PODERES JUDICIAL, LEGISLATIVO, SECRETARIA DE LA PRESIDENCIA. RELACIONES EXTERIORES, GOSERNACION, PROCURADURIA GENERAL DE LA

REPUBLICA

D) SECRETARIA DE LA INDUSTRIA ¥ COMERCIO, AGRICULTURA Y GANADERIA, COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, OBRAS PUBLICAS Y RECURBOS
HIDRAULICCS, DEPARTAMENTO AGRARIO. TURISMO, PESCA. TRANSFERENCIAS Y SUBSIDIOS PARA FINES ECONOMICOS, ORGANISMOS Y EMPREGAS

PUBLICAS

E) SECRETARIA DE EDUCACION PUBLICA, SALUBRIDAD Y ASISTENCIA, TRABAJO Y PREVISION SOCIAL, PAGOS ALIM.S &, SEDUE, Y LAS

TRANSFERENCIAS ¥ SUBSIDIOS PARA FINES DE BIENESTAR Y BENEFICIO SOCIAL

8

© FyCORRESPONDE AL RAMO XXVI DEL PRESUPUESTO DE EGRESOS DE LA FEDERACION.
G) CONSIDERA DIVERSQOS PROGRAMAS DE TiPQ SOCIAL Y A PARTIR DE 1888 SE LE DENOMINA PRONASOL

v i .

-~ PARA 1912 - 1916 JAMES W WILKIE *GASTO FEDERAL Y CAMBIO SOCIALFCE *

'FUENTES CUENTA DE LA HACIENDA PUBLICA VARIOS ANOS
LA ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS, NAFINSA, 1990 Y 1992

. ANEXO ESTADISTICO DEL CUARTO INFORME DE GOBIERNO, 1862
ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXICO. 19865, )

: H) COMPRENDE TODOS LOS PAGOS POR CONCEPTO DE DEUDA DEL GOBIERNO FEDERAL.
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- MEXICO: GASTO RELATIVO DEL GOBIERNO
FEDERAL, SEGUN CARACTER POLITICO DE
LA FUNCION 1917-1992

—+=— ESTADO GENDARME
O- DEUDA PUBLICA



ESTRUCTURA DE LA CUENTA CORRIENTE 1940 - 1994
(Millones de Ddlares)

£

" SALDO EN CUENTA CUENTA DE SERVICIOS : TRANSFERENCIAS
ANO | CUENTA COMERCIAL ]
' CORRIENTE i___NO FACTORIALES -~  FACTORIALES
R [ExPoRTACIONES [IMporTACIONES | SALDO | % I__SALDO T % ... SALDO % .__SALDD %
i - I i . ;
1940 | g15l . 2139 132.4 81.5] 100 o/ i '
1941 i 43.7 2432 189.5 437! 100.0 | . i ;
1942 | 100 3 2725 172.2 100.3| 100.0! ; ; ' ,
1943 197.9 41011 212.2 197.91 1000 ; : ' !
1940 121.2 4322 311.0 121.2/ 100 0! [ . ! ’
1945 ¢ 1268.2 500.7 a72.5 128.2 100.0! : g
046 | -30.5 570.1 600.6 -30.5 100.0/ i ' :
X 642.3 2642.7 2000.4 642.3, | i |
1947 , 6.4 71389 720.3 6.4 1oo.o;i ; ‘
1948 ¥ 124.1 7155 591.4 124.1: 100.0, !
1949 | 186.7 701.1 514.4 186.7 | 100.0/ ; .
1950 . 163.1 4934 555.7 623 -38.2° 2414 148 0| . -49.0 -30.0 33.0 20.2¢
1851 L -202.8 591.5 B822.2 -230.7° 113.8 506 -25.01. 57.9 28.6. 35.2 -17.4
1952 i -213.0 625.3 807 4 -182.1 85.5 106! 5.0[ 721" 3as! 30.6 -14.4]
: 51.7 3840.7 4011.4 -170.7 | 30261 1790 :j 98.8,
1953 ¢ -204.3 559.1 807.5 -248 4. 121.6§ 96.3| -471 -87.2, 427 5.0 7.1
1954 i -227.5 615.8 788.7 -1729 76.0 -10.6! 470 -68.9 30.3| 249! -10.9
1955 & 1.7 738.6 883.7 1451 -8535.3 209.3 123118 -85.8 -5047.1} 23.3; 1370.6
1956 ~-182.9 807.2 1071.6 -264.4 144.6 1509 -82.5 -106.3 58.1 36.9 -20.2
L 1957 -359.9 706.1 1155.2 -449.1 124.8 153 6 -427| . -100.8 28,0/ 36 4 -101
| 1958 | -385.6 709.1 11286 -419.5 108.8 110.2 -28.6 114.4 297 38.1 9.9
’ ! -1358.5 41359 = 58353 -1699.4 709.7 -663.4 194.6
" 1959 -232.0 723.0 1006.6 -283.6 122.2 147 4 -63.5 -134.3 579 385 -16.6
l: 1960 -419 6 738.7 1186.4 -447.7 106 7 161 4 385 -166.3 1 39.6] 330 7.9
L1981 | -3435 799.8 1138.6 -338.8 98.6 136.9: -39.9 -162.9 47.4} 21.3 -6.2
. 1962 -249.6 889.4 11430; _ -253.6 101.6) 172.1 -69.0 -186.6 74.8) 18.5 7.4
1963 -226.3 928.5 1239.7 -311.2 1375 2737 -1209 -206.0 91.0 17.2 7.6
| 1964 -381.6 10036 1429.9 -426.3 117 257.3 -67.4 -238.3 624 257 6.7
I -1852.6 5083.0 7144.2 -2061.2 1148.8 -1094.4 154.2
TN 4429 1101.3 1559.6 -458.3 103 5 2480 -56.0 -245.5 55.4 128 29
| 1966 ar? 11699 16020 4321! 905" 214.3 -44 8 -271.6 56.91 1.7 -2.4]
1907 6030 11029 173681 6339 105 1 3576 -59 3| -3474. . 57.6) 207 3.4,
1508 865 5, 11650 19173 7523 86 9; 2849 -329 -426 9 493 28.8| -33]
1oy 108 6 1341 8 1986 8 | 6470 91 3|, 3877, 547 -484.1 68.3 348 4.9
Vo ly 1o 1593 0 25000 907 0 80 3l 1840 163 -6230 55.2 217.0 -19.2
' 42287 1a738| 1_13@_5! casos] | aeres! -2398.5 325.9




ESTRUCTURA DE LA CUENTA CORRIENTE 1940 - 1994
(Millones de Délares)

—

) i
L |! SALDO EN CUENTA ‘ CUENTA DE SERVICIOS . TRANSFERENCIAS '
l ARO | CUENTA COMERCIAL s
! I CORRIENTE T NO FACTORIALES _ FACTORIALES
I i (exPomTACioNes | MPoRTACIoNES | SALDO . % I SALDO__] % __SALDOD % SALDO % |
J | i
1971 |, -896.0 . ‘!702.1;)r 2453.0 -751.0. 838 |’; 299.0 -334 -705.0} 78.7 2681.0 -2971
1972 Ili -1022.0 2163.0 3076.0 -913.0 89.3.: 417.0 -40.8 -812.0 79.5 286.0 -28.0
1873 i! -1393.0 2826.0 4364.0 -1538.0 110 4. 636.0 -45.7 -843.0 60.5 352.0. -25.3
1974 ‘! -3221.0 4051.0 6800.0 -2845.0 BB.Sfi 467.0 -14.5 -1258.0 39.1, 4190, -13.0
1975 |] -4426.0 4258.0 7449.0 -3191.0 721 'li 198.0 -4.5 -1909.0 43.1 476.0 -10.8
1976 “ -3579.0 4981.0 7228.0 -2247.0 | 62.8 :! 423.0 -11.8 -2257.0 63.1 502.0 -14.0
: -14537.0 19981.0 31470.0 -11489.0 !i 24400 -7784.0 2296.0
1977 ;,P -1428.0 6035.0 6579.0 -544.0° 381 E 802.0 -56.2 -2228.0{ * 156 0 542.0 -38.0
1978 i -2682.0 7921.0 9147.0 -1226.0 45.7% 850.0/ -7 -2931.0 108.2 - 624 0. -23.3}
1979 i -4937.0 115170 13706.0 -2189.0 44.3, 634.0 -128 -4073.0! 82.5 691.0 -14.01;
1980 | -10739.8 16511.8 18896.6 -3384.8 31.5 g' -960.2 8.9 -6669.4 62.1- 274.5: -26
1981 . -16052.0 201021 23948.4 -3846.3. 24.0:, -2206.4 13.7. -10287.3 64.1 288.0 -1.8
1982 f -6221.0 21229.7 14437.0 6792.7’_ -109.2}) -850.5 13.7; -12459.4 200.3 296.2 -4.8
[ -32060.9 82316.6 86714.0 -4397.8; I 17311 | -3864B.1 . 2715.7
1983 5418.3 22312.0 8550.9 13761.1 . 254.0, 621.4 11.5: .9265.4 | C-171.0¢ 301.2° 56
1984 . 4238.3 24196.0 11254.3 12941.7; 305.4) 949.7 22.4° -10063.8 -237.4. 4107, 8.7
1985 f; 404.3 21663.8 145331 7130.7;' 1763.7% 631.7 156.2; -9157.2 -2265.0 : 1799.1 445.0
1986 I -1770.4 16157.7 124325 37252 -210.4t 808.1 -45.6) -7671.3 433.3: 1367.6! -77.2
L 1987 | 3820.9 204945 13305.5 718%.0 188.1 t 18928 . 495" -6939.9 -181.6 F 1679.0 1 43.9¢°
I' 19688 | -2922.2 20545.8 20273.7 2721 -9.3 22937 -78.5 | . -73733 2523 1885.3 | -64.5
}; , 9189.2 125369.8 80350.0 '45019.8 7197.4 | -50470.9 |I 74429 l
|: 1989 i -6085.3 228421 254379 -2595.8 427 2477 1 -40.7 ; -8041.8 132.23 2075.2 | -34.1
: 1890 | -7114.0 40710.9 415933 -882.4 124} -1980.6 27.8( -7716.0 108.5 i 34650 -48.7
i 1991 t -14892.6 42687 .5 49366 6 -7279.1 489 -1750.9 11.8) -8608.0 57.8| 27454 | -18.4
.: 1892 1 -24804 .4 461956 62129.3 -15933.7 64 2% -2296.3 9.3 'I -9584.8 38.7 30204 -12.2
'! 1983 ' -23392.8 51888.0 65366.5 -13480.5; 576 -1675.7 7.2 -10923.6 46.7 2687.0 -11.5(
‘; 1994 1/ | -22057.6 43869.2 57577.8 -13708.6 62.1 -1263.7 5.7 -9305.6 " 422 2220.3 -10.1
.i | -«98346.7 2481913 302071.4 | -53880.1 -6490.1 I -54189.8 | 16213.3
;
I; 1} Cifres al mes de sephemine Sarvicios no factorialess
Fuanies  Eatadisucas Histdricas de México 1960 {de 1640 a 19689) ) Se rafisren a transpories crvenod, o1ed y seguroe. unamo, bansacoones hontenzes )
. Sexto inlormis de Golieno Anexo estadisbco (de 1970 a 1974) y serviclos por uansiomacin ’ t
! Anuano E stackstco de 103 Estados Unidos Mexcanos 1892 INEGI
ll (se 1800 a 1990) Servicios factorlales
| ‘o3 Econdmicos Banco de Méxica (de 1991 & 1894) Comprenden intersass, ulliciades y comisionse.
{




INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN MEXICO

{mlliones de dolares)

1939 | 22,3 22.3
| 1940 9.3 9.3
1941 16.3 16.3
1942 5.5 5.5
1943 8.9 8.9
1944 39.9 39.9
1945 46 46
1946 115 _ 115
1947 37.3 a7.3
1948 33.3 ) 33.3
1949 30.5 30.5
1950 72.4 72.4
1951 120.6 120.6
1952 | . 68.2 . 68.2
1953 41.8 41.8
1954 93.2 © 932
1955 105.4 ; 105.4
| 1956 126.4 } ) i 126.4
| 1957 131.6 ;, : 131.6 .
i 1958 ' 1003 X | 100.3 L
| 1959 133 i | 133 !i
| 1980 | 78.4 i . f 78.4 ;
1961 !| 119.3 ! 119.3 )
1962 | 126.5 i 126.5 i
1963 | 117.5 I 117.5 ll
1964 161.9 ” 161.9 !
1965 213.9 2139 }
1966 186.1 ! T 186.1 i
1967 88.6 i | 88.6 |
1968 | 116.8 * 116.8 !
" 1969 ! 195.8 : | 195.8 :
1970 ! 200.7 f 200.7 :
U E- 74 196.1 ] | i 196.1 I
| 1972 | 189.3 I A 189.3 -
| 1973 - 286.9 || H 286.9 l
1974 362.2 -‘I 362.2 y
1975 2| 5016.7 + 5016.7 !
1976 5315.8 § ; 5315.8 |
1977 | 5642.9 | 5642.9 |
1978 | 6026.2 6026.2
1979 6836.2 N ! 6836.2 |
| 1980 8458.8 ' ‘ . 8458.8
1981 10159.9 10159.9
1982 10786.4 10786.4
1983 114701 © 11470.1 .
1984 | 12899.9 12899.9 |
1985 14628.9 14628.9
1986 | 170531 : I 17053.1 i
| 1987 | 20930.3 i| _ 20830.3
| 1988 ! 24087.4 ; 24087.4
1989 | 26587.1 414 26173.1
1990 | 30309.5 1256 29053.5
1991 33874.5 | 6332 27542.5
1992 37474.1 i 4783 1 32691
1993 42374.8 ' 10716.3 31658.5 |
1994 1] 46094.1 43155 ” 417786

1_/ 1938-1974 INFORMACION TOMADA OE ESTADISTICAS HISTORICAS DE MEXICO, TOMO 1l INEGI, 1982
2_/ 1975-1984 INFORMACION TOMADA DEL VI INFORME DE GOBIERNG 1894
3_/ CIFRAS PRELIMINARES AL MES DE JULIO

N
Q



INFLACION Y TASA DE INTERES
1958 - 1994 -

i ] R z ] LI R h % T [ S
PESO X DOLAR COTIZACION LIBRE . i uaco ﬂ INTERES REAL: Il N I i r
) 1 xwracon ©  TAasa % cosrto ki |~ mmacion EEUL . LONDRES G -
ARO } MEXICO " PREFERENTE ‘ PORCENTUAL : H EEUL,. - . TASA i TASA i
PROMEDIO DEELIZAMIENTG oic -Dic. i PROMEDIO DE cd l' . INTERES : INTERES !E [ &)

ANUAL AL 3 DIC DiC. - DIC. i 12 | capvacion } .2 k 43 ;I : (PRIME) i} {LIBOR) h

' - 1 | BANCARIA (CPP) |i ) . l‘ il i;

W ‘ . ! i l ‘ i H
1968 1250 12 50 000 450 450 900 450 450 470 550 514 064
1969 1250 1250 000 jo LR [ 1000 a9 890 820 548 829 1683
1970 12 50 1250 000 590 5090 10 00 410 410 560 546 a29 183
197 12 50 12 50 000 510 510 200 390 390 130 460 (3] 181
1972 1250 1250 000 $50 550 Bso 100 . 200 340 430 499 069
1872 1250 1250 oo 0002 2130 o130 950 (+1 80) . {11 80 870 ‘ao8 953 147
1974 12 50 1250 000 - 2050 20%0 10 50 {10 &0 {10 00 1230 991 1070 079
1978 1250 1250 000 11 44 1144 1050 {0 84) {0 4) 500 800 632 032
1976 15 44 1995 59 50 2120 a8 8o 1125 115 §5) (s 55) 490 480 523 043
1977 2258 2274 1400 2070 3470 1404 LX) (20 &56) €70 529 572 043
1978 zn 27 000 1820 1620 15 88 032 (032) 800 157 830 073
1978 22 80 22 80 030 - 2000 2030 1752 (2 48) (278} 1330 10 42 11 66 124
1980 2295 2325 230 2980 3210 2425 {5 55) (7 85) 1250 1223 1377 154
1541 248} 2823 1280 FLEL 4150 nm an (9 69) 890, 1553 1875 122
1982 5720 4 150 00 ~471 80 08 00 570 80 4412 (5278) . (524 68 380 1183 1276 093
1983 150 20 181 35 710 80 80 [1RT] 48 44 (34 385) {41 66) asc 867 935 068
1984 185 20 21010 3030 5920 8950 47 54 [11 66} {41 96) 1% oo 1043 0s2
1985 310 30 45000 11180 6370 17730 65 68 196 (t11 B4) 80 . 765 B14 a49
1586 837 90 914 50 104 20 106 70 20990 523 (1037 11457 110 535 825 o9
1987 1405 80 222500 143 40 159 20 a0z 60 104 20 54 91) (198 a1) 440 830 708 078
1988 2 257 00 229500 314 51 70 54 84 45 48 & 22} (9 36) 440 T24 786 062
1969 2481 40 268075 18 80 1970 mso 4011 2641 a8 460 10 50 200 [AR-14]
1990 2838 40 294315 978 2990 nss 2923 67 . (10 45) 610 905 823 i
199 anas 0 307495 448 18 80 2328 1905 ‘118 (33 310 a4l 590 251}
11992 3084 25 3183 60 353 280 1N 22718 1296 943 230 843 404 12 39)
1993 - 315388 in 458 580 1038 . 1468 ass 430 220 500 ERL] 2en
1994 122 520 5600 750 6350 1834 14 884 (47 16) 270 850 600 {250

—Tr o

i A parmy de 1993 las CODZAQONAT &9 SAOFETAD &N MHVCE pesOa
1_/ Cofrespongen &l mes Os novismine

Fuenis INEGH BANXICO NAFIN y Anexo Estadisuco del Cuano intarme de Golwemo 1092
Para € E UU Repane Adual del Premaems gnlacion)
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OCUPACION Y DESOCUPACION EN MEXICO, 1935
cilras eslimadas

Poblacién
Total
89,207,248

Pobilacion
meno de

12 anos
21,753,452,
24 4%

Foulacidn de
12 ahus y 1hds
67,513,847
19.6%

PEA

(Poblacion
Econdinicaments
Acliva)
36,563,282
54 2%

PEI

(Poblacidn
Econdmicamente
jnachva)
10,950,564
45 8%

Poblacidn
Ocupada

25 717,115
710.5%

Poblacidén
Desempleada
Abitasla
10,786,168
29 5%

hspable
566,061
1.9%

No

Disponibla
30,362,503
98.1%

con pago 23,829,217
Tiabajando
25,519,343 ism pago 1,600,126
99.0%

sy goce de susldo o ganancia
Ausenle con goce de suvldo o ganapcia
257,771 iniciados de un irabajo
1.0%

i
Con expuriencia laboral

Sin experiuncia laboral

Duadicada a quehaceras dol hogar
Esiudiantos

Jubilados o pensionados

Onos

Dedicada a quehaceses dul hogar
Estudiamies

Jubtlados 0 pensjonados
incapacilados pernansnlement
Ouos

9,157,457

1,628,711

para frabajar

Fuente: Cuadio wlaborado por el Dr. Caros M. Jaique, diracior del INEG). Marcado de Valores 4, feb 15, 1993.
Citras y porcentajes: Estimaclones y Proyecclones del Sistema de tnformacion Empresainal

93.4%
6.6%

190,761
67,020
12,089

64.9%

15.1%

306,702
235,224
29,403
17,642

15,667,052
11,568,114
1,275,226
637.613
1,214,500

74.0%
26.0%
5.0%

62.0%
40.0%
5.0%
3.0%

51.6%
,38.1%

' 4.2%

2.1%
4.0%
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DISTRIBUCION DE LA POBLACION OCUPADA (945
cilras eslimadas

Trabajadarea
capn pago

23,828,217

Con IMSS
14,561,000
48.5%

Suy IMSS
12,268,217
51.5%

Consl. inlaynal
Const. Formal
Maguiladosas
Munulaciuras
Aynculiurg
Pulidleo minas
Elscuicidad
Cuimeicio
Tianspoiles
Seivicios
Gobweinoe

1 otal

896,080
§15.859
608,101
2,575,524
5,984,970
429,318
115,932
1,836,812
741,630
3,473,358
6,552,037

21,829,217

3.8%
2.2%
2.6%

10.8%|

25.V%
i.8%
0.5%
8. 1%
I%

14.6%

27.5%

100.0%

iPmlaslcmalﬂs
Técnicos
Mueslros
Arlislas
Funcionarios
Campesinos
nsp acluias
Obieios
Opesarjios
Ayudanles
Choleres
Ohlcinislas
Comeirclantlas
Ambulantias
Seiv. publicos
Sifvieqlas
Vigilancia

No. aspec.

Tolal

Cilras y porcentajus: Estimaciones y Pioyeccionas dol Sistaina de idounacion Empresasial

630,621
767,997
a47.411
200,469
569,561

5,173,725

. 388,548

3,728,668

1.182,057

1,055,628

t.171,619

2,106,582

2,200,975
505,060

£,137,735
646,108
478,158
957,304

23,829,247

2.6%
3.2%
3.6%
* 0.8%
2.4%
20.7%
1.6%
15.6%
5.0%
4.4°%
4.9%
9.2%
8.2%
2.1%
4 8%
2.7%
2.0%
4.0%

100.0%
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AEROPUERTOS
SERVICIOS
AUXILIARES

A

PROYECCION DEL SISTEMA AEROPORTUARIO NACIONAL

Los origenes de la aviacion comercial en nuestro pals, se remontan a la década de los
afios 20's, con ia consiguiente multiplicacién de'pistas de aterrizaje y de aeropuertos,
que no siempre satisfacian tos requisitos minimos de seguridad y servicios. Ante ello,
en junio de 1965, se constituyé "AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES", con el
proposito de unificar la titularidad, la administracion, la conservacion y la operacion de

tos principales aeropuertos del pais.

Este esquema de organizacion se concreto a principios de la administracion anterior, en
que se consolidaron en ASA. las labores de construccién, que anteriormente
desarroilaba la extinta Direccién General de Aeropuertos. Asimismo, asi mismo se
mantiene estrecha coordinacién con el Organo Desconcentrado SENEAM, que controla

la navegacion en el espacio aéreo mexicano.

En sus inicios Ia red de A.S.A. se integré con 34 aeropuertos. Desde entonces se han
construido 28, es decir, casi un aeropuerto por ano, cuatro de ellos, fueron reubicados
en otro sitio. Paralelamente se han hecho trabajos de conservaciéon y de mantenimiento
y se han introducido mejores técnicas en todos las ordenes, Hoy se cuenta con pistas
mas largas y resistentes, con mayor superficie de areas operativas y mejor equipadas,
con un servicio de combustible a nivel internacional, con edificios terminales ampliados

y modernizades y con sistemas de informacion y control mas eficientes.

A.S.A. administra en la actualidad 58 aeropuertos, mas 2 estaciones de combustible, en
las que por razones de seguridad se proporcionan jos servicios de combustibles y de
torre de control. En estas 60 terminales, que constituyen una de las redes
aeroportuarias comerciales mas grandes del mundo, se movieron el afo pasado 45

millones de pasajeros con 1,345,000 operaciones.



AEROPUERTOS Y
SERVICIOS
AUXILIARES

La actividad de A.S.A. es también importante en cuanto a ia captacién directa de divisas.

Su rentabllldad-y su balance positivo de divisas, vienen a anadirse a su caracter

estratégico en el ambito de las comunicaciones.

Ante el extraordinario desarrollo del pais y de la aviacién en los_ultimos 30 afios, ASA.
ha estado a la altura de las circunstancias. Construyd, mantiene y opera una red
aeroportuaria de caracteristicas muy aceptables a nivel mundial. La toma oportuna de
decisiones hizo posible hacer frente a un movimiento de pasajeros, operaciones y carga,

que se vio incrementado sustanciaimente en los tltimos afos.

Contamos con aeropuertos grandes y pequeios; saturados y subutilizados; algunos

ganan dinero y ofros pierden. Sin embargo, todos requieren de conservacion y

mantenimiento; sequridad de operacion y eficiencia. En conjunto la red es necesaria

para la adecuada comunicacion aérea del pais.

El pais no requiere sin embargo de muchos aeropuertos nuevos a nivel troncal en el
futuro como parte de la red de primer nivel, no asi en los servicios regionales relativos
a la aviacion alimentadora para comunicar poblaciones pequenas con los aeropuertos
troncales. Se esta trabajando en la actualidad sobre la factibilidad de nuevos
aeropuertos en Palenque, Lazaro Cardenas, Piedras Negras, San Cristébal de las Casas
y Ojinaga. Son los tnicos 5 puntos del pais que en el caso de resultar positivos faltarian

para integrar cabalmente la red aeroportuaria.

Cabe senalar que con la infraestructura aeroportuaria existente se atiende practicamente
a todas las poblaciones de mas de 50,000 habitantes del pais, lo que ha contribuido a

la creacion y consolidacion de polos de desarrollo del territorio nacional.



AEROPUERTOS Y
SERVICIOS
AUXILIARES

Contra lo que se tiende a pensar, la mayor parté de los aeropuertos tienen capacidad
suficiente confofme a los estudios de planeacion realizados a la fecha. Solo unos
cuantos requieren ampliaciones sustanciales. Entre estos destacan algunos turisticos
como Cancun, Puerto Vallarta y San José del Cabo y otros de grandes centros urbanos
como Guadalajara, Monterrey y Tijuana asi mismo el Aeropuerto Internacional de

México.

El dinamico crecimiento de la demanda ha exigidoc a A.S.A. el desarrollo de la
infraestructura aeroportuaria, llevandose a cabo un programa de moderniz\'acién que

otorga especial atencion a :

1.- Trabajos de servicio y mantenimiento de la infraestructura.
2.- La modernizacion de la red troncal de aeropuertos para resolver el
congestionamiento en las areas saturadas de las instalaciones con mayor

intensidad de trafico.

3- La aplicacion de medidas para dar solucion al problema de saturacion del -*

Agropuerto Internacional de la Ciudad de México.

4.- Impulso a la participacion de los Gobiernos-de los Estados y del Sector Privado

para la modernizacion de las instalaciones aeroportuarias.

La inversion privada_se orienté a 18 aeropuertos, entre los que destacan el AICM, asi
como Toluca, Guadatajara, Puerto Vailarta, Tijuana y Cancun. Estos absorbieron el 75

% de los recursos privados ( 1,200 millones ).

En los restantes 12 aeropuertos se realizaron inversiones para-construir sobre todo
Bases Fijas de Mantenimiento { FBO ) requeridas para atender la aviacién de caracter

regionai.



"AEROPUERTOS Y
SERVICIOS
AUXILIARES

Es de esperarse que en el futuro mejoren las perspectivas econémicas para México, a

rravés de un crecimlento en el comercio exterior, dando origen a un mayor nitmero de

pasajeros fransportados y operaciones internacionales atendidas.

En estas circunstancias, para incrementar los recursos aplicables al desarroilo
aeroportuario, la presente administracion ha impulsado un cambio estructural en el

Subsector que inicia con la actualizacion del marco juridico en la materia.

- Fue asi que en diciembre de 1995, se promulgd la Ley de Aeropuertos, en el que se
establecen los mecanismos para la participacion de la iniciativa privada en el
concesionamiento de aeropuertos. Nuestro pais podra a partir de esta nueva ley, contar
con un sistema aeroportuario, mas seguro, eficiente y moderno; que propicie una mejor
calidad de los servicios; que contribuya al fortalecimiento del transporte muitimodal y que

se convierta en factor del crecimiento regional equilibrado.

Para estar en condiciones de atender a la demanda de servicio y de infraestructura que
requeriran en el futuro los aeropuertos de la red,se cuenta con pronosticos de corto,
mediano y largo plazo, que permiten estimar valores de la demanda de servicios y

evaluar simultaneamente las condiciones de la oferta existente para atenderla.

Adicionalmente, para los 10 principales aeropuertos de la red, en los que se concentra
el 80 % del movimiento de pasajeros y el 51 % de operaciones, se dispone de planes
rectores de crecimiento, establecidos con base en eslimaciones realizadas para los

préximos 10 anos. ( tabla 1 ).



AEROPUERTOS
SERVICIOS ////A
AUXILIARES
DEMANDA PASAJEROS ANUALES'

(EN MILLONES)

AEROPUERTOS ACTUAL FUTURO
(1995) (20095)
1- México 159 29.8
2-  Cancin 4.9 | 12.0
3- Guadalajara 40 7.7
4 .- Tijuana 2.8 - 53
5- Monterrey : 2.3 43
6~  Puerto Vallarta * 1.6 31
7- Acapulco 1.3 25
8. San José del Cabo 0.9 1.7
9.- Mérida § 0.7 1.3

10- Mazatlan 0.7 13

TABLA 1



AEROPUERTOS Y
SERVICIOS
AUXILIARES

Con base en estos prondsticos es posible estimar la saturacion en estos aeropuertos,

identiicando de ' manera precisa la problematica de capacidad en pistas y en terminales.

A continuacién me permitiré describir las acciones concretas en materia de ampliacion
y modernizacion requeridas en cada uno de los aeropu.ertos mencionados para los
préximos 10 afios, a reserva de que posteriormente expresaré algunos planteamientos
globales en la materia para ¢l resto de la red aeroportuaria, asi como en los aspectos
de conservacion y mantenimiento., Todas estas acciones deberan realizarse en el futuro

con participacién privada, tal como lo establece la ley aeroportuaria.

Para el caso especifico del Aeropuerto de México, al margen de la toma de decision
sobre la construccién del aeropuerto complementario, el AICM debera incrementar la
calidad del nivel de servicio acorde con la demanda. Se estan realizando los estudios
de planeacion necesarios para permitirle hacer frente a la demanda que se presente
hasta en tanto se ponga en operacion el aeropuerto complementario, todo esto dentro

de sus linderos actuales.

Asimismo, se ampliaran otros aeropuertos cercanos para el trafico aéreo de la zona
metropolitana, que contribuira a desahogar el aeropuerto y ofrecera mayor seguridad
para su comunicacion por aire, hoy dia de indudable valor estratégico. Contar con un
aeropuerto mas, permite hacer frente en un momente dado, a la contingencia de
desastres naturales u otros eventos, que pudieran dejar a la Ciudad de México

practicamente incomunicada,

En el mundo entero, grandes metropolfis como la nuestra, tienden a adoptar el esquema

de 2 o 3 aeropuertos para su comunicacion aérea.
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A

En el contexto anterior y tomando en cuenta la capacidad del AICM, resulta conveniente

resolver los problemas de saturacién, a través de la construccion de un aeropuerto

complementario, para el cual se estudian las posibilidades de ubicacién, conforme a las

condiciones técnicas y operativas de los diversos sitios objeto de analisis.

Adicional a la inversion requerida, en el resto de la red aeroportuaria, sera necesario

realizar las siguientes acciones.

Ampliar y modernizar las terminales de pasajeros en los Aeropuertos de
Huatuico, Chétumal, Chihuahua, Cuernavaca, Cd. Juarez, Cozumel, Bajio,
Culiacan, Mexicali, Morelia, Oaxaca, Tampico, Tepic, Torreén, Uruapan,

Villahermosa y Zihuyatanejo.

Ampliar pistas, plataformas y construir _ nuevas calles de rodaje:.en
Aguascalientes, Huatuico, Cd. Obregén, Cozumel, Chihuahua, Cd. Juarez,
Durango, Bajio, Hermosillo, Mexicali, Oaxaca, Tampico, Tepic, Torreén, Uruapan,

Toluca, Veracruz y Zihuatanejo.

Construir terminales de carga en los Aeropuertos de Aguascalientes, Guanajuato,
Puebla, Cd. Juarez, Tijuana, San José del Cabo, Monterrey, Nuevo Laredo,

Toluca y Torreén.

Por otro lado, seria necesario construir cuando menos 4 o 5 nuevos aeropuertos,

ademas del complementario al de la Ciudad de México, y que serian Palenque, Lazaro

Cardenas, Piedras Negras, San Cristobal de las Casas y Qjinaga.
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Finalmente, debe sefialarse que para trabajos de conservaciéon y mantenimiento en toda

la red aeroportuaria, se deben de prever ias inversiones necesarias.

De cara al siglo XXI, la reestructuracion del Sistema Aeroportuario Nacional, que se
persigue con las acciones mencionadas, permitira acceder a nuevos esquemas de
financiamiento para la inversion en la red aeroportuaria, que seguramente conducira a
la conservacién, modernizacion y ampliacion de la infraestructura, asi como a su N

operacion eficiente y segura.



RED AEROPORTUARIA NACIONAL

MOVIMIENTO ANUAL DE PASAJEROS TOTALES

ANO TOTAL TASA TOTAL TASA TOTAL TASA GRAN TASA
COMERCIAL % REGIONAL Y.} AV. GRAL. % TOTAL %
ESTADISTICA
1967 4874 434 350,736 5,025170
1968 5,267,757 12.69 358,078 2.38| 5,626,835 11.97
1969 5,658,875 7.42 310,114 -13.64| 5,968,889 6.08
1870 6,155,479 8.78 345,302 11351 6,500,781 8.91
1971 7,587,222 2326 358,108 3.71] 7,945330 2222
1972 8,853,883 16 69 431,915 20861] 9,285798 16.87
1973 10,476,531 1833 460,560 6.63; 10,937,091 17.78
1974 12,638,500 20 64 535,629 18,301 13,174,129 20 45
1975 14,450,780 14.34 707,433 32.08§ 15,158,213 15.06
1976 16,785,789 16.16 1,037,451 46.65| 17,823,240 17.58
1977 18,021,240 7.36 1,239,131 19.441 19,260,371 8.06
1978 20,128,390 11.69) 632960 1,322,441 6.72] 22,083,791 14.66
1879 23,225,819 15.38| 904,650 4292 1,660,324 25.55( 25,790,793 16.79
1880 26,586,080 14.47] 1,128508 24 75| 1933334 16 44| 29,647 922 14.96
1681 31,124,622 17.071 1,380,511 22331 2127275 10.03| 34,632,408 16.81
1982 28,783,990 -7.52] 1,141,331 <17 33| 1,972,252 -7.29f 31,897,573 -7 90
1983 32,118,778 11 59] 1,014219 -11 14} 1544118 -21.71} 34,677,114 871
1984 32,649,247 165] 743298 26711 1,344979  -12.90( 34,737,524 017
1885 34,594 422 5.96] 676569 -898] 1267210 -5.78| 36,538,201 518
1986 31,980,663 756 753,837 1142 1,250,380 -1.33} 33,984,880 -6.99
1987 31,591,434 -122| 714,789 -518] 1,166,685 -6.69( 33,472,908 -1.51
1988 28,578,541 -9.54] 699368 -216} 1,206,749 3.43] 30,484,558 -893
1989 32,893,848 1510 743242 627 115891 -3.96| 34,796,011 14 14
1880 36,283,678 10.31 586,803 -2103] 1,185,779 0.59| 38,036,360 9.31
1991 38,042,829 7.60] 5127685 -1263] 1,280,374 9.83] 40,835,768 7.38
1992 44,589,045 14.21 400,586 -2188¢F 1,037,730  -18.85( 46,027 361 1271
1993 48,425 891 B.60| 479,063 19 59 903,460 -12.94} 49,808,414 8.21
1994 52,033,880 7.45| 508215 2487 911,035 0.84| 53,543,130 7.50
1995 44109645  -15.23| 459216 -2324 710,655 -21 99 45,279,516 -15 43
TASA PROMEDIO 8.77 o1 378 8 60
PRONOSTICO
- 2000 58,500,000 600,000 900,000 60,000,000
2005 75,000,000 800,000 1,200,000 77,000,000
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RED AEROPORTUARIA NACIONAL

MOVIMIENTO ANUAL DE OPERACIONES TOTALES

ANO TOTAL TASA | TOTAL TASA | TOTAL  TASA | GRAN TASA
COMERCIAL % IREGIONAL % [(AV.GRAL. % TOTAL %
ESTADISTICA
1967 186,393 256,238 442,631
1968 211697 1358 263,920 300| 475617 7.45
1969 224,549 8.08 241,949 832} 486,468 - -1.92
1970 235,887 5.06 262,522 850] 498409 6.85
1971 254,854 8.04 283,241 789] 536,005 7.96
1972 274,144 757 : 327217 1553] 601358 1178
1973 304,932  11.23 319,513 235 824,445 3.84
1974 346,866  13.75 340,648 661 687514  10.10
1975 335830  .3.18 372,868 9.46] 708,698 3.08
1976 413372 2308 460652 2354 874028 2333
1977 419,711 153 478,258 382] 897,969 274
1978 276,243  .3418| 160,496 482,107 080 518846 232
1979 300,949 894] 215015 3397 605843 2567 1,121.807 2209
1880 354214 1770 254678 1845 670072  1075| 1279864 1409
1981 376,520 8.30] 270,015 802] 778,980  18.10) 1,425524 1138
1982 356559  -530) 220154 .1847| 738226  -523| 1314938  -7.78
1983 379,620 6.47{ 162887 .26.01| 592373 .19.76] 1,134880 -1369
1084 394 331 388 139606 -14.29] 521670 -11.94{ 1055607 6599
1985 384235 002 126,651 928 484510  7.42] 1,005398 476
1986 384205  .254| 128857 1.74} 476952  -1.56] 990,014  -1.53
1987 378986  -1.36| 125196  .284| 501485 514| 1005667 1.58
1988 311,553  47.79) 137881  1013| 514952 269] 964386 410
1989 382,580  18.38) 144,119 452) 497,452  -3.48] 1,003,861 409
1990 449718 2403 143765  -025) 483429  -0.75| 1086912 8.27
1991 540,453 2018 164642 1452 534,225 8.27] 1239320  14.02
1992 601865 2802 156500 4890 427584 .19.96| 4,276,048 296
1993 881,882  2454] 174033  11.14] 291,772  .838) 1,427,487 1187
1994 925,664 743] 209586  20.43| 364414  -6.98] 1,499,664 5.06
1995 869566  .606| 191594 -858] 284262  -21.990 1345422  .10.29
TASA PROMEDIO 655 214 107 442
PRONOSTICO
2000 1,020,000 229,000 351,000 1,800,000

2005 1,200,000

280,000 420,000 1,900,000




AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CD. DE MEXICO

T PASAJEROS ANUALES
ESTADISTICAS
ANC NACIONAL | TASA [INTERNAC,| TASA |CHARTER | TASA TOTAL TASA AV, TASA AV. TASA GRAN TASA
. % % COMER. % REGIONAL ) GENERAL % TOTAL %
1967 1027 338 1515131 2,542,169 33582 2875751
1968 " 1,162 605 1330 | 1883022 1108 2848627 1198 31308 677 2877835 173
1969 1258240 813 1,767 354 50 3,035,594 629 331886 823 3059.480 63
1970 1329082 563 1956678 1128 3295760 893 41,212 2162 333,972 go7
1871 1575529 1854 | 2.250.376 1443 3825905 16 0% 45,270 014 38587173 1583
1972 2,263,604 | 4367 | 2059086 | -850 4,122,590 12,68 47,383 14 81 4,370,073 130G
1973 2,697 459 1917 | 2.230.981 815 4928 440 1401 66 800 4008 { 4895240 143
1974 3,382,563 2540 | 2375985 650 575846 1684 77.264 15 66 5835812 1683
1975 4,144 557 2253 | 2416042 169 6.560 50C 1393 70,455 -881 6631055 1363
1976 4865612 1981 2430906 a62 7398518 1274 133,738 8989 7,530,308 1336
1977 5434918 345 2385001 -189 7519059 572 242051 BO 52 8.062.010 706
1878 5998435 1037 | 2852828 | 23831 | 34513264 1447 3121 201448 | 1677 | 9185833 1354
1979 6875853 1463 | 3302401 1184 §10178254 1 137 27512 -1693 238062 1867 | 10444828 | 12T
1980 8,131,908 1827 [ 3707307 1226 ( 11833215 | 1632 60,680 12056 216,293 -952 [ 12,116,188 | 1600
1981 8887313 524 3,842 620 &35 37412 y 12863345 65 98 870 82 61 291,988 3500 | 13254013 939
1982 8372013 578 1036447 ) 2298 9,953 73a0 | 11a18an? | 123 48,350 5100 BTBA0 | 4177 ) 11724387 | 114
1983 8,730 258 428 2787732 | 819 10693 T4y [ 11526683 | 097 18,192 6237 168536 | -3458 ; 11715411 | 008
1984 8,468,336 -300 2,984,949 707 7.745 2767 1 11461030 | 058 19,984 991 148306 | -1141 | 11630330 [ 073
1985 9261481 937 2807305 | 595 1,029 An33 [ 120R3825 | EM 18,338 -8 18 153 685 292 12,241,848 526
1986 7999507 | 1363 | 2761437 <163 3206 L n0ag, 10764170 | o8z 18725 200 152,939 -047 | 109835834 | 1067
1987 7485110 | 1018 | 3138756 1366 agsg | i M32773% | 405 15,765 1581 169,785 1101 | 10513284 } 386
1988 6432674 | 1047 | 3234279 304 8751 i 1650 SETS 114 k] 21,384 3564 181,094 666 9.878.192 604
1984 7558 509 1750 | 3548579 8972 9060 , I& 11116148 | 1489 17977 -1593 196,860 871 11330885 | 1471
1990 7865614 406 4058246 | 1439 1838 "32er | 1t 43208 744 29477 63 97 154847 | -2129 { 12127632 703
19914 BHTI5E2 1027 4032457 082 €789 1 20 LRI 703 42944 4525 168573 379 12994 214 115
1992 11515682 | 3277 | 3696877 867 26,224 f en l €2gra3 | 19 24,703 -42 30 95,025 43583 | 15358511 | 1819
1993 11176832 | 284 | 4,956,885 | 3408 LT 587 26,064 551 128410 3513 | 16,288,189 605
1984 13817128 | 2362 | 5023158 134 27,343 [ | a 327827 | 1695 21629 -17 02 110,528 | -1393 | 18993784 35
1935 11193484 | -18399 | 4,589.5C7 -8 63 67965 5 'MBTC T 161356 { -1599 2456 -E8 64 158538712 ﬁ
TASA PROMEDIO 933% 4 64% I 7 19% 1 60% 8 16% %
PRONOSTICO
AMNO NACIONAL INTERMAC CHARTER + TOTAL
COMER.
T 1993 11,193 484 4,558,907 67.96% I 1o a5t s
'
2000 15,700 000 6,500,000 100 Qo . 22300000
2005 21,000,000 § 800,000 200,000 R e
* VALOR REAL

NOTA Mo se integra pronasicos de Av regionaly
general porque SU MOVIFNIeNto @5 MmO

e
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO

. OPERACIONES ANUALES
ESTADISTICAS
ANO | NACIONAL | TASA | INTERNAC. | TASA | CHARTER | TASA | TOTAL | TASA AV. TASA AV. TASA | GRAN | TASA
% % % | COMER | % | REGIONAL | 9% | GENERAL! % TOTAL | % _|
1967 33 466 37743 52209 26690 78,896
1968 27.887 1398 29756 726 57643 | 1041 33526 | 2561 | €1189 | 1585
1959 32871 1787 31434 564 64305 | 1156 28810 | -2063 | 90915 | 028
1870 32771 030 35,843 1403 83614 | 870 30938 | 1626 | 99552 | 950
1971 15384 797 37954 562 73348 | 690 30519 | -%35 | 103867 | 433
1972 44 404 2548 33034 1825 15435 | 285 30738 | 8824 | 126174 | 2147
1973 47,950 799 35,733 1514 83683 | 1093 51,042 060 | 134725 | 678
1974 52563 962 35312 A0 87935 | 508 54313 5441 | 142248 | 558
1975 61,790 1755 35445 303 58235 | 11T 55,395 199 | 153630 | 800
1976 66.966 838 35543 247 102508 [ 435 110,184 | 9883 | 212853 | 3842
1977 71857 710 35,396 04 107,252 | 4863 11455 | 401 | 221809 | 4:
1978 57 302 634 36302 256 103604 | 340 6,133 97235 | 1512 | 206972 | 668
1970 72857 846 17927 448 0834 | 707 7,765 2661 | 103840 | 690 | 222629 | 736
1930 89,1185 2208 37926 000 127042 | 1453 9248 1907 | @4042 | 952 | 230330 | 346
1981 91225 237 40475 572 707 132407 | 422 12,566 3501 | 116558 | 2394 | 281531 | 1355
1982 87 869 -363 37 871 543 162 7709 | 125802 | 4o 9,183 3692 | 102682 | -1190 | 237.767 | -909
1983 95,124 826 29291 .2266 86 4074 | 124541 { 410 6320 3118 | 67424 | 3434 | 198255 | -1662
1984 91,338 3498 0836 459 74 .2292 122,048 -te8 6832 810 58730 -1t 188810 -4 8b
1985 91,930 085 28707 -8 36 e 4730 | 120746 | 107 6,134 -1022 ) 61478 297 | 188356 | -013
1988 85428 707 28 107 209 122 1193 | 113857 | 587 5200 1523 | e1188 | 047 | 120045 | 441
1987 77 366 944 32234 1458 51 5820 | 108851 | -252 5,209 017 67914 | 1099 | 182774 | 152
1988 64697 | -1638 30,347 585 113 12157 1 ¢5157 | 1322 7322 4056 | 72437 666 | 174916 | -430
1989 7266 1232 36,449 2011 127 1239 | 105,245 | 1481 6,553 050 | 78744 874 | 194542 | 1122
1990 82537 1413 43019 1860 253 9921 | 126200 | 1552 11,574 7662 | 88352 | 1220 | 226128 | 1624
1891 98,252 1847 43058 011 418 A443 | 141726 | 1230 30632 16466 | 87427 | -105 | 250785 | 1488
1992 155744 | 5851 44 509 360 969 12293 | 201322 | 4208 26,845 1367 | 47422 | 4576 | 275188 | 3543
1993 155114 | -040 60 345 3528 215460 | 702 27728 485 67503 | 4235 | 310891 | 1200
1994 195856 | 2827 68 646 13.75 432 264,934 | 2298 24,289 4240 | 58103 | 1393 | 347326 ' <79
1995 168,508 | .1391 57.871 -1570 1,182 15898 | 237641 | 1408 15038 3808 | 667 | 8336 | 251347 5 |
[TASA PROMEDIO 5 08% 335% 38 17% 50a% 12 84% 300% % |
PRONOSTICO
ARD | NACIONAL INTERNAC. CHARTER TOTAL
COMER.
* 1995 168,508 57.871 1152 227 541
2000 215,200 84,000 1,500 300,700
2005 250000 100,000 2000 352,000
* VALOR REAL

NOTA No se tntegra pronosiicos de Av (agionaly
general porgue su MovimHento 8s minimo

* 1076
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OPERACIONES ATENDIDAS EN LOS 10
PRINCIPALES AEROPUERTOS DE ASA EN 1995

OTROS (49.1%) —§

MAZATLAN (1.9%)— A o

/—MEXICO (18.8%)

B GUADALAJARA (9.4%)

CANCUN (4.9%)

TIJUANA (3.1%)

MONTERREY (5.5%)
PUERTO VALLARTA (2.4%)

ACAPULCO (2.1%)
SAN JOSE DEL CABO (1.2%)
MERIDA (1.8%)



PASAJEROS ATENDIDOS EN LOS 10
PRINCIPALES AEROPUERTOS DE ASA EN 1995

QOTROS (21.4%)

_~—MEXICO (35.6%)

MAZATLAN (1 5%)—~—
MERIDA (1 5%)—§

SAN JOSE DEL CABO (2.0%)—§

ACAPULCO (3 0%)

PUERTO VALLARTA (3.7%) <

MONTERREY (5 2%)-

j . .
THIUANA (R 3%, 7 BN

CANCUN (10 9%)})
GUADALAJAR " ™ 1%,



MOVIMIENTO AEROPORTUARIO 1995

=
S|

SIGLAS AEROPUERTO PASAJEROS | %RESPECTO | OPERACIONES %RESPECTO
TOTAL TOTAL
1 MEX [MEXICO 15,853,812 165.9 252,347 38.2
2 CUN [CANCUN 4,847,097 50.7 65,614 9.9
3 GDL |GUADALAJARA 4,047,326 424 125,884 19.1
4 TId  {TIJUANA 2,808,484 |. 29.4 41,232 6.2
5 MTY |MONTERREY 2,304,390 24.1 74,317 11.3
6 ! PVR |PUERTO VALLARTA 1,629,507 17.1 31,890 4.8
7 ACA |ACAPULCO 1,316,606 | ' 13.8 28,464 4.3
8 SJD [SAN JOSE DEL CABO 888,413 9.3 15,881 2.4
9 MID |MERIDA 665,955 7.0 24,337 3.7
10 MZT |[MAZATLAN 651,902 6.8 25,272 38
L SUBTOTAL 35,013,492 366.4 685,238 103.8
RESTO AEROPUERTOS 9 565,369 214 660,184 49.1
TOTAL DE RED 1,345,422

44,568,861




SERVICIOS

\EROPUERTOS y/

AUXILIARES

AREA PRIORIDAD |
AEROPUERTO INFRAESTRUCTURA ESTIMADA SEGUN
SATURACION
MEXICO Ampliacién . Remodelacién y Modernizacién
de la Fachada de 13 Terminal Originat - 2
3" Pista y Tramos de Rodajes de Conexién con
las Actuales, - — 2
Torre de Control y Subestacién — 2
Ampliacién SUES Sur 6,000 m2 1
3* Pista Conexiones de Tramns de Rodajes -
Pandiantes. o 2
Terminal No. 2 { Anteproyecte )
Inciuye plataforma, Estacionamiento y O. €, — 1
Redaje Paraleic y Rodaje Sur — 2
Aeropuerto complementario A.1.C.M, . "y
(ira Etapa)
CANCUN Construccién nuevo satelite y ampliacién
def Edificio Central. 20,000 m2 1
Ampliacién de Plataforma Comercial. 40,000 m2 1
Nueva Pista Paralela y Rodajes (3000 x 45m) 200,000 m2 2
Reserva Termonal. { Nueva Pista ) 350 ha. 1
CRE1 {Nuevo) — 1
Plania de Tratamiento de Aguas Negras. — 1
GUADALAJARY Ampliacién y Remodelacion de Edificio
Terminat 1ra. y 2da. Etapa. 25000 m2 1
Ampliacién correspondiente de Plataforma 24,000 m2 1
Comercial
Construccion de Nueva Pista y Rodajes 175,000 m2 2
(3000x45m)
Construccisn de Terminal de Carga. 25,000 m2 1
Reserva Terri‘loﬁal. 200 ha. 2
Construccion de Estac. Publico Vertical 15,000 m2 2
TIJUANA Ampliacién de Edificio Terminal 1,200 m2 1
Ampliacién de Plataforma Comercial 12,000 m2 1
Ampliacién del Estacionamiento 7,000 m2 2

CREI1 (Reubicacion)




SERVICIOS

AEHOPUERTOsy/

AUXILIARES

MONTERREY

Construccién de Terminal de Carga.

Ampliacién de SUES y E dificio terminal.
Amphacion de Plataforma Comergial.
Ampliacién de Plataforma Awviacidn General,

Ampliacién de i3 red da Hidrantes,
(6 Hidrantas)

25,000 m2

5,600 m2
15,000 m2

5,000 m2
6 hidrantes

PUERTO
VALLARTA

Ampliacién y remodelacidn del edificio de aviacidn

comercial y construccin de Salas de Ultima Espera
(incluye pasillos telescdpicas)

Ampliacibn y remodelacidn del edificio de aviacién
general

Armnpliacién del estacionamiento

ACAPULCO

Desarrolio de infraestructura para Hangares.

Planta de Tratamiento de Aguas Negras.

SAN JOSE
DEL CABO

Pianta de Tratamiento de Aguas Negras.

Terminal de Carga.

BOTACO

Amphacién y Remodelacién Edificio Terminal
Ampliacién de Plataforma Comercial

Ampliacién Longitudinal de Pista

10,000 m2

2,500 mz
§5.400 m2

8GO ‘ml.

MERIDA

Ampliacién de Edificio Terminal y SUES

Construceidn de Planta de Tratamiento
de Aguas Negras.

5,600 m2

MAZATLAN

Construccibn de Rodaje Paralelo
1ra etapa (2000x23m)

Planta de Tratamento de Aguas Negras

48,000 m2
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

AERODROMOS

ANEXO 14
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

: VOLUMEN I
DISENO Y OPERACIONES DE AERODROMOS

SEGUNDA EDICION — JULIO DE 1995

La presente edicién incorpora las enmiendas del Anexo 14, Volumen I,
adoptadas por el Consejo antes del 14 de marzo de 1995 y remplaza,
a partir del 9 de noviembre de 1995, todas las enmiendas anteriores

del Anexo 14, Volumen L.

Véase en el Preambulo y en el Capitulo 1. 1.2, ]a informacién relativa a
la aplicacién de.las normas ¥ métodos recomendados.

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

ek aeEROr A SR —————————



La publicacion de enmiendas » comigendos ~e anuncia regula—m&eme en la Revisra de
la OAC! v en el Suplemento mensual del Caigloge de publicaciones » de avudas
audiovisiales de la OAC!, documenios que deberian consultar quienes unlizan esia
publicacidn. Las casillas en blanco facilitan fa anctac:on.

ENMIENDAS

REGISTRO DE ENMIENDAS Y CORRIGENDOS

CORRIGENDOS

ENMIENDAS
Fecha de Fecha de Anotado Fecha de Fecha de Anotado
Nuam. aplicacién anotacién por Nam. publicacién anotacién por

Incorporadas en esta edicién
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ABREVIATURAS Y SIMBOLOS

ol e
Abreviaruras
ACN Nuimero de clasificacidn de zeronaves
aprox. Aproximadamenie
ASDA [Custancia disponible de aceleracién-paracy
ATS Servicio de transito aéreo
C Grados Celsius
CAT Categoria
CBR [ndice de resisiencia de Califorma
CIE Comision i{nternacional de Luminotecnia
cd Candela
cm Centimetro
CWY Zona libre de obstdculos
DME Equipo radiotelemétrico
fi Pie
ILS Sistema de atermzaje por instrumentos
IMC Condiciones meteorolégicas de vuelo por
nsLrumentos
K Grados Kelvin
kg Kilogramo
km Kilémetro
km/h Kilémetro por hora
kt Nudo -
L Lico
LDA Distancia de aternzaje disponible
m Mertro
max Mdximo
mm Milimetro
min Minimo
. MN Meganewton

Jadet en e! Anexo [4, Volumen [)

Abreviaruras

MPa Megapascal
NM Milla manna
NU No uulizable
OCA/H Altitud/altura de franquearmuento de obstdculos
OFZ Zona despejadade obsticulos
PCN Numero de clasificaci6n de pavimentos
RESA Area de segundad de exuremo de pisia
RVR Alcance visuai en la pista
SWY Zona de parada
RD Duametro del cotor mds largo
TODA Distancia de despegue disponible
TORA Recorndo de despegue disporidle
VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
VOR Radiofaro omnidireccional VHF
Simboios
Grado
= gual
’ Minuto de arco -
o Coeficiente de rozamiento
> Mayor que
< Menor que
% Porcentaje
* Mds o menos
MANUALES

{Relacionados con las especificaciones de este Anexo}

Manual de disefip de aerddromos (Doc 9157
Parte | — Pastas

Parie 4 — Dispersin de la niebla (renrada)
Pane 5 — Traslado de las acronaves inutilizadas

Parte 2 — Calles de rodaje. plataformas y apartaderos de espera Parie 6 — Limtacidn de obsticulos

Parte 3 — Pavimenios

Parte 4 — Avudas visuales

Parte 5 — Sistemas eléctncos

Parte 6 — Frangibilidad (en preparacién}

Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184)
Parte | — Planificacién genenal

Parte 7 — Plamificacién de emergencias en los aeropuenos
Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto
Panie 9 — Mérodos de mantenimiento de acropuertos

Manual de helipuertos (Doc 9261)

Parte 2 — Utilizacion del terreno y controt del medio ambiente Manual de aeropuertos STOL {(Doc 9150)

Parte 3 — Durectnces para la preparacidn de coatratos de
consuliores y de construccién

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137)
Parte | — Salvamente y extincidn de incendios
Parte 2 — Estado de Ia superficie de los pavimentos
Parte 3 — Reduccidn del peligro que representan las aves
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Manual sobre el sistema de notificacidn de la OAC! de los choques
con aves (IBIS} (Doc 9332)

Manuai de sisternas de guia y control del movimientg en la superiicte
{SMCGCS) (Doc 9476)



PREAMBULO

Antecedentes -

Lav mormas y métodos recomendados relativos a
ae-tadromnes tueron adoptados inicialmente por el Consejo el
2t 3¢ mavo de 1951 de conformidad con lo dispuesto en ei
Amwuk 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Inernacional
Chrecago 1944), con la designacién de Anexo 14 al Convento.
.4y »ormas v métodos recomendados se basaron en recomen-
Jaoones 3¢ la Tercera Conierencia del Departamento de
scrtalrOMos, rutas aéreas y ayudas terrestres que se celebré en

septiembre de 1947 y de la Cuanta Conferencia en noviermnbre
Se [ iy

En la Tabla A se indica el ongen de las enmiendas
subsigyientes, jJunto con una lista de los temas principales a que
v refieren v las fechas en que el Consejo adoptd el Anexo vy
tas enmuendas. las fechas en que surtieron efecto y las de
AP 350N,

Medidas que han de tomar
los Estados contratantes

Vonficacidn de diferencias. Se sefala a la atencién de
los Estados contratantes la obligacidén que les impone el
Articulo 38 del Convenio, en virtud del cual se pide a los
Estados contratantes que noufiquen a la Organizacién cualqurer
Jdiferencia entre sus reglamentos y métodos nacionales y las
normas intermacionales conterudas en este Anexo y en las
enmiendas del mismo. Se pide a los Estados contrataates que
en su notificacion incluyan las diferencias respecto a los
metodos recomendados contemidos en este Anexo y en las
enmiendas del mismo. cuando la notificacién de dichas
diferencias sea de importancia para la segundad de la
navegacion aérea. Ademds. se 1nvita a los Estados contratantes
3 que mantengan a la Qrganizacién detidamente informada de
todas ias diferencias subsiguientes, o de la eliminacién de
cuilquiera de ellas nouficada previamente. Inmediatamente
Jdespues de la adopcién de cada enmuenda de este Anexo, se
enviard a los Estados contratantes una solicitud especifica para«
la notificacidn de difarencias.

También se solicita la atencién de los Estados sobre las
disposiciones del Anexo 15 relanvas a la publicacién de
diferencias entre sus reglamentos y métodos nacionales y las
correspondientes normas y métodos recomendados de ta OACL
por medio del servicio de informacién aerondutica, ademds de
la obligacion que les impone el Articulo 38 del Convenio.

Promulgacion de informacion, El establecimiento. supre-
s16n 0 cambios de instalaciones. servicios y procedimientos gue
arecten a las operaciones de aeronaves ~— proporcronados de
conformidad con las normas y métodos recomendados que se
¢specifican en este Anexo — debenan nouficarse » efeciuarse
de acuerdo con lo dispuesto en el Anexo 15.

ANEXO 14 — VOLUMEN [

(vif)

Carscter de cada una de las partes
componentes del Anexo

Los Anexos constan generalmente de las siguientes partes,
aunque no necesariamente, y cada una de ellas uene el caricter
que se indica:

1.— Texto que constituve el Anexo propiamente dicho-

a) Normas y métodos recomendados que el Consejo ha
adoptado de conformidad con las disposiciones dej
Convenio. Su definicién es la siguiente:

Norma: Toda especificacién de caracterisuicas fisicas.
configuracién, material, performance, personal o procedi-
miento, cuya aplicacién uniforme se considera necesanz
para la seguridad ¢ regularidad de la navegacion aérea
mtemacional y a la que, de acuerdo con el Convemo, se
ajustardn los Estados contratantes. En el caso de que sea
imposible su cumplimiento, el Articulo 38 del Convento
estipula que es obligatorio hacer la correspondiente
notficacién al Consejo.

Método recomendado: Toda especificacién de caracters-
ucas fisicas, configuracién, matenal, performance, personal
o procedimiento, cuya aplicacién umforme se considera
conveniente por razones de segundad, regulandad o
eficiencia de la navegacidn aérea intemacional, y a la cual,
de acuerdo con el Convenio, tratardn de ajustarse los Estados
contratantes.

b) Apéndices con texto que por convemencia se agrupa por
separado. pero que forma pare de las normas y métodos
recomendados que ha adoptado et Consejo.

c) Definiciones de la terminologia empleada en las normas y
métodos recomendados, que no es explicita porque no tene
el significado corriente. Las definiciones no tienen cardcter
independiente, pero son parte esencial de cada una de las
normas y métodos recomendados en que s& usa el térmuno,
ya que cualquier cambio en el significado de éste afectania
la disposicién.

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

2. — Texto gprobado por el Consejo para su publicacion en
relactdn con las normas y métodos recomendados (SARPS)

a} Predmbulos que comprenden antecedentes hustdncos v
textos explicativos basados en las medidas del Consejo. v
que incluyen una explicacidn de las obligaciones e i
Estados. dimanantes del Convemio v de 1as rescluciones e
adcpcion, en cuanto a la apheacidn de las normas -~
recomendados.

Tt
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b [nrrnducciones que contienen texto explicativo al prncioi
Je las partes. capirulos v secciones de i0s Anexos 3 A Je
taciiitar 4 comprension de la aphicacion del eato

c) Notas en el lexto cuandg comesponde. que proporcionan
datos o referencia acerca de ias normas o merodo
recomendados de que se trate. sin formar parte de tales
normas ¢ métedos recomendados.

d) Adjuntos que comprenden texios que suplementan los de las
normas ¥ méodos recomendados. o inclmdos como
onentac:dn para su aplicacién.

Eleccién de idioma

Este Anexo se ha adoptado en cuatro idiomas — espafiol,
francés. inglés y ruso. Se mde a cada uno de los Estados
contratantes gue elija uno de esos textos para los fines
de aplicacion nacional v demds efectos previstos en.el Con-
venio, ya sea para utilizarlo directamente o0 mediante taduc-
cién a su propio idioma. y que notifique su preferenciz a la
Organizacién.

9/11/95 fveuy

Volumen I
Presentacién editorial

Pary racrivarda lectura e indicar su condicién respectiva. las
Seoemcs oaparecen en upo comente; ¥ fos Mérodos reco-
mendsdos v las Notas en lewra bastardilla precedidas de fa
na.a0r: Recomendacidn y Nora, respecivamente.

Al redactar las especificaciones se ha seguido la précuca de
utihzar el fururo del verbo cuando se trata de las “Normas™ ¥
¢: aunibar “deberia” en e caso de los “Métodos recomendados™.

Las unudades de medida utilizadas en el presenie documento
¢ aiustan al Sistema nternacional de unidades (S1), segin se
expecifica en el Anexo 5 al Convenio sobre Aviacién Civil
internacional En los casos en que el Anexo 5 permite la
ut:hzacion de urudades opcionales ajenas ab SL. las mismas se
indian entre paréntesis a continuacién de las unidades bésicas.
C 2ande se indiquen dos conjuntos de umdades. no debe supo-
nene Que Jos pares de valores son iguales e intercambiables. No
abstante. puede inferirse que se logra un nivel de segundad
zuunvatente cuando se utiliza exclusivamente uno u otro
<anjeno Jde unidades.

Toda referencia hecha a cuaiquier parte de este documento,
«Jeanticada por un nimero, un titulo o0 ambos, comprende todas
‘a8 subdivisiones de dicha parte.
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Errmienda

Origen

Adoprada
Surng efecto
Aplicable

ia.
edicidn

fab

Tall

16

* Se aprobaron dos fechas de aphicacion

Tercera y Cuarta
Conferencias del
Departamento de
aerodromos. rs{as
aéreas y ayudas
terresires

Quinta Conferencia
del Departamento de
aerddromos. rutas
aéreas y ayudas
terTestres

Sexta Conferencia
del Departamento de
aerddromos. rutas
aéreas v avudas
lerTesires

Correspondencia

Grupo de expertos
sobre la separacién
vertical de aeronaves

Correspondencia

Caorrespondencia

Primera Reunién del
Grupo de expertos
de la ANC sobre
avudas visuales

SépumaConferencia
del Departamento de
aerodromos. rutas
aereas y ayudas
terresires

Caracteristicas fisicas de las pistas. franjas, zonas libres de obstaculos.
zonas de parada. cailes de rodaje y plataformas: caracteristicas fisicas de
los canales. zonas de viraje, canales de deslice y dreas de amarre: dreas
de aproximacioen. ¢liminacidn v restnccion de obstaculos, sefalarmento
de obstdculos. sefalamiento de parntes tuera de serviceo del drea de
movimiento: fuente secundana de energia eléctnea: faros de aerddroma,
sefiales de pistas, bahizas de zona de parada. urmnacién de aproxima-
cidn. de entrada en pista » de pisia

Caracteristicas fisicas de las prsias. :ranjas. calles de rodaje y platarormas;
dreas v supertficies de aproximacicn v de despegue: eliminacion y restriccion
de obstaculos, sefalamiento de obstaculos. sefiales de pistas: balizas de zona
de parada, sefajes de calle de rodaje. luces iluminacion de aproximacion. de
pista y de calle de rodaje. tuces Je guia para el vuelo en circuito: servicios de
salvamento y extuncion de incendios

Sistemas de iluminacién de aproximacion de precisién.
Empiazamientos para la venficacion del aiumero antes del vueio.
Agentes extimiores.

Puntwos de venficacidn gel alimetro antes de! vuelo.

VASIS.

Caracteristicas fisicas de 1as fiaias conay .Ores de obstaculos. zonas de
paraga. calles de rodaje v iataroemay weds J¢ despegue y de aproximacion,
eliminacidn y restriccion Je ofiside sas et 3lamiento de obstacuios:
indicador de la direccion Jet «ento ~ascacor de 1a direccidn de alernzaje;
faro de aerddromo: sefdies Je Toslas e Tas de tluminacidn de
aproximacién; indicador Je sineawon Je Suld (luminacidn de eje de pista
zona de toma de contacio v e _a.e e wa e ~erviCios de salvamento v
extuincidn de incendios

29 de mayo de 1951
1 de noviembre de 1951
1 de junio de 1952*
1 de junio de 1954

20 de mayo de 1953
1 de sepriembre de 1953
1 de abnl de 1954=
| de enerc de 1953

12 de mayo de 1958
1 de sepuembre de 1958
1 de diciembre de 1958

"7 de mavo de 1959
i de ociubre de 1959
i de octubre de 1959

15 de mayo de 1959
1 de octubre de 1959
1 de octubre de 1959

2 de diciembre de 1960
2 de diciembre de 1960
2 de diciembre de 1960

2 de diciembre de 1560
2 de diciembre de 1960
2 de diciembre de 1960

9 de junio de 1961
1 de octubre de 1961
| de octubre de 1961

23 de marzo de 1964
| de agosto de 1964
| de noviembre de 1964
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firgen

Tema

Adopreda
Surng efecio
Aplicadle

~e, Lt 2a Reunion
3 { -unode
rvnerios de la ANC
witws pvudas
CaLies

¢ .arta Conferencia
¢ agvegacién aérea
» ¢ .ana Reumén del
Grupo de expertes
¢ 12 ANC sobre
4+alls visuales

Correspondencia y
Grupo de expertos
Je la ANC sobre
3-ucas visuaies

Ouinta Conferencia
Jde navegacign agrea

Ouinta Reunidn del
Grupo de experas
Je la ANC sobre
Jayudas visuales v
Primera Reumon del
Grupo de expertos
Je la ANC sobre sai-
vamento ¥ exuncion
de incendios

Grupo de experios
de la ANC sobre
a2vudas visuales

Decimosépumo
periodo de sesiones
de la Asamblea y
Conferenciaregional
de navegaci6n aérea
Onente Medin/Asia
sudonental

Grupo de expertos
de la ANC sobre
ayudas visuaies y
Conferenciaregional
de navegacidn aérea
Omnente Medio/Asia
sudonental

Avudas visuales desunadas a ser uulizadas en 1as condiciones de
Categoria [l de actuacion operauiva

luminacidn de emergencia: sefiales de umbral: sefiales de distancia fija:
faros de aproximacion. sefiales de ¢)e de calle de rodaje: fuente secundana
de energia ¢léctnca: mantenimuente de las ayudas de iluminacidn y sefales

de aerédromos: dispositive moniior de las de la ANC sobre ayudas visuales.

Letrero y sefial de punte de venficacion del VOR en el aerddromo.

Distancias declaradas; resistencia de los pavimentos: informacidn sobre fas
condiciones de los aerédromos: letras de clave de referencia: correccion de
la longitud de pista para tener en cuenta la pendiente. franjas de pista: dis-
tancia de separacidn de las calles de rodaje; apartaderos de espera: sefiales
de punto de espera en rodaje: sistemas de iluminacién de aproximac:dn;
fuente secundaria de energia elécirica. servicios de salvamento v extincién
de incendios. servicios de reduccidn de peligros debido a las aves.

Sefialamiento de partes inutilizables o fuera de servicio def drea de
movimiento: sefiales de zona de toma de contacto: sefiales y lewreros de
punto de espera en rodaje de Categoria II: T-VASIS y AT-VASIS. luces
de borde de pista: luces de eje de calle de salida: barras de parada y barras
de cruce: caminos de acceso de emergencia: especificaciones refativas al
color de las luges.

Guia visual de pendiente de aproximacidn para acronaves de fuselaje largo.

Seguridad de aerddrome: vehiculos para salvamento en el agua.

Clave de colores para las luces de eje de pista: servicios de manten:miento.

(x)

13 de diciembre de 1963
13 de abnl de 1966
15 de agosto de 1966

28 de junio de 1967
28 de octubre de 1967
8 de febrero de 1968

28 de junio de 1968
28 de octubre de 1968
18 de septiembre de 1969

23 de enero de 1569
23 de mayo de 1969
18 de septiembre ge [vev

3t de marzo de 197!
6 de septiembre ve 7
6 de enero de 1972

26 de maye de 1971
26 de sepuiembre Je 47
6 de enerode 1972

15 de diciembre de  +
15 de abnl de 1972
7 de diciembre 9e ¢

20 de marzo de 147"
20 de julio de 1977
7 de diciembre .¢
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Enmiendas

Origen

Jema

Adoptada
Surug efecto
iplicable

30

3

32

13

34

35

Secretaria v Sexta
Reunién del Grupo
de expertos de la
ANC sobre ayudas
visuales

Medidas tomadas
por ¢l Consejo en
virtid de las Reso-
luciones A17-10

y Al8-10 de

la Asamblea

Octava Conferencia
de navegacidn aérea
y revision editonal
del Anexo

Sépuma Reumidn del
Grupo de expernos
de ja ANC sobre
ayudas visuales y
Quinta Reunidn del
Grupo de expertos
de la ANC sobre
franqueamiento de
obsticulos

Correspondencia y
Grupo de experntos
de la ANC sobre
ayudas visuales

Correspondencia
y Secretana

Octava Reunidn del
Grupo de expertos
de la ANC sobre
ayudas visuaies

Secretaria v Girupo

" de expertos de la

ANC sobre ayudas
visuales

Definicidn de nieve en nemra. irangibihidad de los dispositivos de montaje de
las luces: sefiaies de eje de pista. sehales de eje de calle de rodaje.,
especificaciones relauvas ai color de las luces.

Seguridad de aerédromo

Mdrgenes y franjas de pista: drea de segundad de exiremo de pista:

" 1emperatura de referencia del aerédromo: zonas hibres de obstaculos;

apartaderos de espera: caracterisucas fisicas de las calles de rodaje;
mérgenes v franjas de ias calles de rodaje: resistencia de los pavimentos,
pendientes transversales de las pistas. eficacia del frenado en ia pista:
superficies limitadoras de cbstaculos: sefialamuento ¢ ilumenacion de las
pistas de Categora I11; luces de calles de rodaje: barras de parada: servicios
de salvamento y exuncion de incendios: rearo de aeronaves mutilizadas

Superficies limiadoras de obstdculos: control de la intensidad luminosa:
temperaturas de 1as luces empotradas: luces de eje de calle de rodaje;
iluminacidn de 1a piataforma con provectores, sislemas visuales de guia
de atraque; letreros: mantenimiento de las ayudas visuaies.

Definicién de frangibilidad; emplazamiento y construccidn de equipo ¢
instalaciones en las zonas de operaciones; especificacion de los colores de
tuces y sefiaies. )

Notificatidn de informacion sobre los sistemas visuales indicadores de
pendiente de aproximacidn: sefiales de pisia. de caile de rodaje y de punto de
espera en rodaje; ilununacién de aproximacion para umbraies despiazados:
juces de borde de pista y de ¢je de pista; plamificacion para casos de emer-
gencia en los aerddromos.

Sefialamiento de la plataforma: sisternas de ilurminacién de aproximacidn
de precisidn; sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion;
luces de guia para el vuelo en circuito: sistemas de luces de enrrada a la pista:
barras de parada; sistemna visual de guia de araque; luces de guia para
maniobras en los puesios de estacionamiento de aeronaves: sefales de
identificacidn de los puestos de acronaves: sefialamiento ¢ 1luminacién

de obstaculos.

Notificacién de la resistencia de jos pavimentos: sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacidn: sisternas de iluminacion de
aproxumacion: mantenumuento de la umunacién.

{(xi)

S

11 de dictembre de 1972
L1 de abril de 1973
16 de agosio de 1973

7 de diciembre de 1973
7 de abril de 1974
23 de mayo de 1974

3 de febrero de 1976
3dejuniode 1976
30 de diciembre de 14¥7h

13 de diciembre 2¢ "9
13 de abnide tv~7
6 de octubre ve ¢

-

14 de diciembre e ¢77
14 deapnlde v %
10 de agosto de 47+

26de marzoJe ¢4
26dejuliode "47e
219 de noviemitwe 3 ¢ 4

30 de noviemoer w - ¢
30 de marzo 2¢ e
27 de noviem:~e & -®

23de marz.: w  ow
23 de Julin »  -®
26 de novie - wr -t

11V

oy

PP e
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Volumen I

Sremipnay

Origen

Aduplada
Surnio erecto
Aplicable

38

36
{Anexo 14,
Volumen [,
la edicion)

1.
{Anexo |4,
Volumen I,
2a. edicién

Reunién deparia-
mental sobre aero-
dromos. rutas aéreas
y ayudas lefrestres
(19813, Novena
Reumén dej Grupo
de expertos de la
ANC sobre ayudas
visuales y Secretaria

Secretania

Secretaria y el
Grupo de expertos
de la ANC sobre
ayudas visuales

Secretaria, Grupo
de experios de

la ANC sobre
avudas visuales

Duodécima reunidn
del Grupo de
expertos de

la ANC sobre
ayudas visuales

v Secretarfa

Clave de referencia de aerodremo. caractensiicas de rozarmiento en las
pistas, dreas de segundad de exuremno de pistas. distancias minimas de
separacion de calles de rodage. calies de sahida ripida; calles de rodaje en
puentes. apartaderos de espera. superficies tmitadoras de obstéculos, PAP:
sefialamiento v luces de punto de espera en rodaje, guia de ¢je de pista;
sefiales visuales terresires; salvamento v extincion de incendios: servicio de
direccion en las plataformas. distancias declaradas, servicio de las aeronaves
en nerra. unidades de medida.

Abastecimiento ge combustible

Datos sobre los aerddromos: APAPI, codificacidn por colores de luces de ¢je
de calle de salida. barras de parada: luces de punto de espera en rodaje:
balizas de borde de calie de rodaje; balizas para lineas eléciricas elevadas:
luminacidn de los faros a titulo de obstdculo. mantenimiesto de tas luces de
eje de calle de rodaje. colores de 1as sefiales de superficie.

1 El Anexo se publicard en dos volimenes: Volumen | — Disedio v
operaciones de aerodromos Lincorporandose las disposiciones de la
octava edicién del Anexo 14 junto con la Enmuienda 39) y Volumen [} —
Helipuertos.

[ 193

Pistas de despegue: clave de referencia de aerddromo; notificacion de la
resistencia de los pavimentos. caracteristicas de rozarmiento de las pistas,
condiciones del drea de movimienio; separacton entre pistas paralelas.
distancias minimas de separacion entre calies de rodaje. sefiales de punto
de espera en rodaje. tolerancias de instalacion dei PAPI; superficie de
proteccion conira obstaculos. barras de parada. lereros: sefiales de ¢j¢ de
calle de rodaje. segundad de aerodromo. guia y control del movimiento
en la superficie: planuficacion de emergencia de |0s asrodromos:
salvamento y extincion de incendios: manienimiento: rampas provisio-
gnales para recubrimuento de las pistas. dismunucidn del peligro aviano;
SETVICIO e diFecciOn en ia piataforma, colores de los letreros y paneles
transiluminados; caracieristicas de ias luces terrestres aeronduticas.

Definiciones de objeto frangible, pistas de aproximacion de precision. via
de vehiculos, punto de espera en la via de vehiculos. luces de proteccidn de
pista y purnte de espera en rodaje: sisiema de referencia geodésica norma-
lizada: area de funcionamiento del radioaltimétro, distancia mimma entre
pistas paralelas. frangbiiidad: sefiales de pistas y calles de rodaje, faros
aeronduticos, luces para las operaciones MLS, supresion de las especifi-
caciones correspondientes al VASIS {(AVASIS) yal VASIS de 3 BARRAS
(AVASIS de 3 BARRAS). barras de parada. luces de proteccidn de pista,
sisiemna de guia visual para el araque. letreros de guia en rodaje: 1lumu-
nacién de obstdculos: ayudas visuales indicadoras de zonas de uso
restnngido, fuente secundana de energia. sistemas eléctncos. dispositivos
monutores, disefic de aeropuertos, sistemas para la guia y control del
movimiento en la superficie: salvamento y extincion de incendios.
manienimiento de las ayudas visuales. caraclensucas de las luces
aeronauticas de superficie, forma y proporciones de las sefiaies de
intormacion. disefio de los letreros de guia en rodaje: caracteristicas de
rozamiento de las mistas mojadas

22 de noviembre de 1982
23 de marzo de 1983
26 de noviembre de 1983

29 de marzo de 1983
29 de julio de 1983
24 de noviembre de 1982

17 de marzo de 1986
27 de jubio de 1986
20 de noviembre de 1986

9 de marzo de 1990
30 de julio de 1990
15 de noviemnbre de 1950

13 de marzo de 1995
24 de juiio de 1995
G de noviembre de 1995
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1. GENERALIDADES

~Nota de wtroduccion.— Este Anexo contiene las ngrmas v
metodos recomendados (especificaciones) que prescriben las
caracterisucas fisicas 'y las superficies limuadoras de obs-
tdcutos con que deben contar los aerddromes. y crentas instala-
Clones ¥ Servictos [ecmcos que normalmente se suministran en
un aerodromo. No se nene la intencion de que estas especifica-
ciones limuen o regulen la operacion de una aeronave.

Por lo general, las especificaciones correspondientes a

cada una de las instalaciones indicadas en el Anexo 14,
Volumen I, se han relacionado entre si por un sistema de clave
Jde referencia descrito en este capitulo, y mediante la
designacion del npo de pista para el que se han de
proporlionar, segun se especifica en las definiciones. Esto no
solo simplifica la lectura del Volumen [ de este Anexo. sino que
en la mavoria de los casos permue obtener aerédromos cuvas
proporciones rednan las debidas caracierisucas de eficiencia.
cuande se siguen las especificactones.

En este documenro se establecen las especificaciones
minimas de aerédromo para aeronaves con las caracieristicas
de las que estdn actualmenie en servicio o para otras
semejantes que estén en provecto. Por consigutente, no se
fenen en cuenta las demds medidas de proteccion que podrian
considerarse adecuadas en el caso de aeronaves con mayores
exigencias. Estos aspectos se dejan en manos de las
auroridades competentes para que los analicen y tengan en
cuenia en funcion de lgs necesidades de cada aerddromo. En
el Manual de disefio de aerddromos, Pagrie 2, se ofrece
ortentacion sobre algunos de los posibles efectos de juturas
aergnaves en estas especificaciones.

Debe 1omarse nota de que las especificaciones relativas a
las pistas para aproximaciones de precisicn de las Catego-
rias [T v Il sélo son aplicables a las pistas desttnadas a ser
urtlizadas por aviones con numeros de clave 3 v 4.

El Anexo /4. Volumen I, no contiene especificaciones
relarivas a la planificacidn general de aerédromos (rales como
la separactdn entre aerddromos adyacentes o la capacidad de
los distintos aerddromos) ni las relativas a los aspectos
econdmicos u olros  factores no iécnicos que deben
considerarse ¢n el desarrollo de un aercdromo. EI Manual de
planificacién de aeropuerios. Parte [, connene informacidn
sobre esras cuestiones,

La seguridad de la aviacién es parte integrante de la
plarificacion v operaciones de aerddrome El Anexo 14,
Volumen |, connene diversas especificaciones destunadas a
wicremeniar ol nivel de seguridad en los aerédromos lLas
especificaciones sobre oiras insialaciones relacionadas con la

ANEXQO 14 — VOLUMEN |
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seguridad figuran en el Anexo I7, y en el Manual de segundad
para la proteccién de la aviacién c¢ivil contra los actos de
interterencia licita {Doc 8973) se facilita ortentacion derallada
a este respecio.

1.1 Definiciones

Los términos y expresiones indicados a continuacidn que
figuran en este Anexo, rienen el significado sigwente’

Aerddromo. Area defimda de uerra o de agua (que incluve
todas sus edificaciones. instalaciones v equipos; destinada
total ¢ parcialmente a la llegada. salida y movimiento en
superficie de aeronaves. o

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta fa cual el
piloto de una aercnave que se encuentra sobre el eje de una
pista puede ver las sefiales de superficie de ia pista o las
luces que la delimitan o que sefialan su epe. :

Apartadero de espera. Area definida en ta que puede detenerse
una aeronave, para esperar O dejar paso & otras, con objeto
de faciiitar el movimiento eficiente de la circulacidn de las
aeronaves en tierra.

Aproximaciones paralelas dependientes. Aproximaciones
simulitineas a pistas de vuelo por instrumentos. paralelas o
casi paralelas, cuando se prescnben mimmos de separacién
radar entre aeronaves situadas en las prolongaciones de ejes
de pista adyacentes.

Aproximaciones paralelas independientes. Aproximaciones
simuttineas a pistas de vuelo por instrumentos, paralelas o
casi paralelas. cuando no se prescriben mimmos de sepa-
racion radar entre aeronaves situadas en las prolongaciones
de ¢jes de pista adyacentes.

Area de aterrizaje. Pante de| 4rea de movimiento desunada al
arerrizaje o despegue de aeronaves.

Area de maniobras. Parte del aer6dromo que ha de uuiizarse
para el despegue, atermzaje y rodaje de agrongves,
excluvendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aerédromo que ha de vuhzarse
parz el despegue, atermza)e v rodage de agronaves, integrida
por 2| drea de maniobras v lats) platatormais)

Area de segunld-ad de extremo de pista (RESA ). Aree e my
respecto a la prolongacidn del eje de la pista y advavente o

9 1Y
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‘s Tama. cuvo objeto prnincipal consiste en
¢l nzsce de dafios a un awvidn gque glectus un
JeiiasalacO COMO O un alemzaje demasiado large

Area de sefiafes. A2z de un aerédromo unhizada para exhibir

SCAGIEs 2T

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

Barreta. Tres o mas luces asronduuicas de superiicie. poco
espaciadas v suwuadas sobre una linea transversal de forma
que se vean comgo una cora barra luminosa.

Calle de rodare. Via defimida en un aerddromo terrestre,
establecida para el rodaje de aeronaves v destinada a

proporcionar enlace entre una y otra parte del aerddromo,
incluvendo:

a) Calle de acceso al puesto de esiacionamiento de
aeronave. La parte de una plataferma designada como
calle de rodaje v desunada 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 wavés de la
plataforma.

c) Calle de salida rdpida. Calle de rodaje que se une a una
pista en un dngulo agudo v estd provectada de modo que
permita- a los aviones que atemazan virar a velocidades
mayores que las que se logran en otras cailes de rodaje
de salida v logrando asi gue la mista esté ocupada el
minimo tiempo posible.

Coeficiente de urlizacion. El porcentaje de ttempo durante el
cual el uso de una pista o ststema de pistas no estd lmitado
por la compoenente transversal del viento.

Nota.— Componente transversal del viento signtfica la
componente del viento en la superficie que es perpendicular al
eje de la pisia. :

Distancias declaradas.

a) Recorrido de despegue disporuble (TORA). La longitud
de la pista que se ha declarado dispomible y adecuada
para ei recorndo en uerra de un avién que despegue.

b} Dustancia de despegue dispormible (TODA). La longitud
del recomide de despegue disponible mas ia longiud de
la zona Libre de obsticuios. si la hubiera.

¢) Dustancia de aceleracién-parada disponible (ASDA). La
longitud dei recorrido de despegue disponible mds la
longitud de zona de parada. s1 la hubera.

d) Distancia de arerrizaje disporuble (LDA) La longitud
de la pista que se ha declarado disponible v adecuada
para el recorndo en tierma de un Jvion gue itemce-

Elevacign de! aerddromo. La elevacon der punto mis alo Jdel
arez de atemzaje,

9/11/95
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Falla de luz Se considerard que una luz ha fallado cuando. por
«me fazen cualgumera. la ntensidad  luminosa media.
Jeizrmunada uolizando los angulos especincagos de elera-
.won, comvergencia v amphiud del haz. sea infenor al 50%

¢ :2 mnensidad media especificada para una luz nueva.

[+

Farp aerondunico. Luz aeronduntica de superficie. visibie en
1000$ 103 2ZIMUTES va 582 CONINUA O IMterMitenie mente. para
sedalar un punto determunado de la superficie de 1a nierra.

Faro de gerédromo. Faro aeronfutico utilizado para indicar 2
posicion de un aerddromo desde el awre.

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

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

Fiabilidad del sistema de iluminacion. La probabilidad de que
el compunto de la instalacién funcione dentro de los limites
de tolerancia especificados y que el sistemna sea utthzable en
las operaciones.

Franja de calle de rodaje. Zona que incluve una calle de rodaje
desunada a proteger a una azeronave que esté operando en
ella v a reducir el nesgo de dafe en caso de que acci-
dentalmente se salga de ésta.

Franpa de pista. Una superficie definida que comprende la pista
v fa zona de parada, s1 la hubiese, destinada a:

a) reducir el rniesgo de dafios a las aeronaves que se salgan
de la pista: y

b) proteger a las acronaves que la sobrevuelan durante las

operaciones de despegue o atermzaje.

Helipuerto. Aerddromo o drea defimida sobre una estructura
aruficial desunada a ser vulizada. total o parcialmente, para
la llegada. ia salida o el movimiento de superticie de los
helicopteros.

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

Intensidad efectiva. La intensidad efectiva de una iuz de
desteilos es 1gual a la intensidad de una luz fija det mismo
color que produzca el musmo alcance visual en idénucas
condiciones de observacién.

fnterseccion de calles de rodaje. Empalme de dos o mds calies
de rodaje.

Longitud del campo de referencia del avidn, 1.a longitud de
campo minima necesana para ¢l despegue con el peso
mdximo homologado de despegue al mvel del mar. en
atmosfera upo. sin viento y con pendiente de pista cero.
como se indica en el correspondiente manual de vuelo del
1on, prescrito por la autondad que otorga el certificado.
segun tos datos ceuivaientes que proporcione et tabneante
Jel avion Longiud de campo significa fongitud de campo
-smpensade parz los aviones, s comesponde, o distancia Je
Jdespegue 2n Jos Jemas casos.
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Nota — En el Adjunto A, Seccion 2. se proporciors injor-
macién sobre el concepro de ta longiiud de camper compeniaa
« ¢! Manual técnico de aeronzvegabilidad fDoc 90f 1. comziene
referencias detalladas en lo relanvo a la disiancic de deine iar

Luces de proteccion de pisia Sistema de luces D3 dorsar 3
los pilotos 0 a los conductores de vehiculos Jue eslan
punlo de entrar €n una pista en actvo.

Luz aerondutica de superficie. Toda luz dispueva
especialmente para que sirva de ayuda a la navegac:on aeres.
excepto las ostentadas por las aeronaves.

Lu: de descarga de condensador. Lidmpara en la cuai e
producen destellos de gran intensidad y de duracion
extremadamente corta, mediante una descarga eiéctnca Je
alo voltaje a wravés de un gas encerrado en un woo

Luz fija. Luz que posee una intensidad lumnosa constante
cuando se observa desde un punto fijo.

Margen. Banda de terreno que bordeza un pavimento. tratada de
forma que sirva de transicién entre ese pavimento v ¢f
terreno adyacente.

Nieve (en tierra).

a) Mieve seca. Nieve que. 51 estd suelta, se desprende ai
soplar o0, si se compacia a mano. se disgrega inme-
diatamente al soltarla Densidad relanva: hasta 35
exclusive. -

b} Nieve mojada. Nieve que, 51 se cOmpacta 2 mano. s
adhiere y muestra tendencia a formar bolas, o se hace
realmente una bola de nieve. Densidad relativa: de 0.33
a 0.5 exclusive.

—

¢} Meve compacrada. Nieve que se ha comprimido hasta
formar una masa sélida que no admute mds compresion
¥y que mantiene su cohesidn o se rompe a pedazos -1 s

tevanta. Densidad relanva: 0.5 o mas.

Nieve fundente. Nieve saturada de agua que, cuando se le ¢a
un golpe contra el suelo con la suela del zapato, se provecta
en forma de salpicaduras. Densidad reiativa; de 0.5 2 0.3

Nota.— Las mezcias de hielo. de nieve y/o de agua
estancada pueden. especialmente cuando hay precipuitacion Je
thevia, de Huwia v nieve o de nieve, tener densidades relanvas
superiores a 0.8, Estas mezclas, por su gran conrerudo de agua
o de hielo. tienen un aspecto trasparente v no traslicido ‘o
cual, cuando la mezcla nene una densidad relanva bastante
alta, las distingue fdcilmente de la nieve fundente.

Niumero de clasificacion de aeronaves (ACN). Cifra que indica
el efecto relatsvo de una aeronave sobre un pavimento, para
determinada categornia normailizada del terreno de fundacion

Nota.— El niimero de clasificacion de aeronaves se caicuia
con respecto a la posicidn del centro de gravedad (CG . sue
determing {a carga critica sobre el ren de arerrizaje crin o
Normalmente. para calcular el ACN se emplea la posicion ...
retrasada del CG correspondiente a la masa bruta mazirmu, =
la plataforma irampai. En casos excepcionales. 12 posio. =
mdas gvanzada del CG puede determuinar gue resulte mas rice. -
la carga sobre el tren de aterrizaje de proa.

, Anexo 14 — Aerddromos

Niumerp de clasificacidn de pavimentos (PCN). Cifra que
indica la resistencta de un pavimenio para utihzarlo sin
restneciones.

Objeto frangible. Objeto de poca masa disefiado para
gueprarse. deformarse o ceder al impacto. de manera que
represente un peligro minimo para las aeronaves.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 6, (en
preparacion) se da orientacion sobre disefio en mareria de

trangibilidad.

Obstdculo, Todo objeto fijo (tanto de caricier temporal como
permanente) o mévil. o parte del mismo. que esté situado
en un drea destinada al movimiento de las acronaves en
terra ¢ que sobresalga de una superficie definida destinada
a proteger a las aeronaves en vuelo.

Uperaciones paralelas segregadas. Operaciones simultdneas
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 sahdas.

Pisiz. Area rectangular definida en un aerddromo terrestre
preparada para el aterrizaje y el despegue de las zeronaves.

Pista de despegue. Pista desunada exclusivamente a los
Jespegues. '

Pista de vuelo por instrumentos. Uno de los siguientes tipos
Je pista destinados a la operacidn de zeronaves que-utilizan
procadimientos de aproximacion por Instumentos:

1) Pusta para aproximaciones que no sean de precision.

Pista de vuelo por instrumemtos servida por avudas
visuales y una avuda no visual que proporciona por io
menos gufa direccional adecuada para la aproximacion
Jirecta.

L
ey

b Pista para aproximaciones de precision de Categoria I.
Pista de vuelo por instrumentos servida por [LS v/o
MLS v por ayudas visuales destinadas a operaciones <on
una altura de decision no infertor a 60 m (200 ft) v con
una visibilidad de no menos de 800 m o con un alcance

visual en la pista no inferior a2 550 m.

<1 Pista para aproximaciones de precision de Categoria 1.
Pista de vuelo por instrumentos servida por LS v/o
MLS v por ayudas visuales destinadas a operaciones con
ana alrura de decisién infenor a 60 m (200 fi) pero no
atenor a2 30 m (100 ft) y con un alcance visual en la

=~ista no nfenor a 350 m.

[

Pista para aproxtmaciones de precisién de Categora
/1t Pista de vuelo por instrumentos servida por ILS v/o
MLS hasta ia superficie de la pista y a lo largo de la
mIsma. Y

\ — destinada a pperaciones con una altura de decision
:nfenor a 30 m (100 ). o sin altura de decisidn v
:n alcance visual en la pisia no 1nfenor a 200 m

+ - tesunada a operaciones con una altura Je Jecivion
~renor 2 15 m (50 fu. o sinaltura ge Jecion, b
.n ilcance visual en la pista infenor 2 20U m pero
sooanfenor a 30 m.
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1 nala 3 operaciones sin alrura de decisidn y
- rodiongs e alcance visual en 13 pisia,

2o espectficactones ILS o MLS rela-
Zregerias, véase el Anexo 10, Volumen |/,

.

v D o= Ly svudas visuales no tenen necesariamenie que
Sopmodirie o g escala gue caractenice las avudas no visuales
sue e rroporcionen Bl criterio para la seleccton de las ayudas
ey ve Puse on las condiciones en que se trata de operar.

Pista de vuelo wvisual Pista destinada a las operaciones de
seronaves que unlicen procedimientos visuales para la
ARTOVIMACION

Pisw para aproximaciones de precisidn. Véase Pista de vuelo
_pOr insirumentos.

Pusias casi paralelas. Pistas que no se coran pero cuyas
prolongaciones de eje forman un dngulo de convergencia o
de divergencia de 157 0 menos.

Piswars) principalies). Pista(s) que se uniliza(n) con preferencia
3 vuras siempre que las condiciones lo permutan.

Plataforma  Area defimdz, en un aerddromo terresire,
desnnada a dar cabida a 1as aeronaves. para los fines de
¢mbarque 0 desembarque de pasajeros. correo o carga.
abastecimiento  de  combustible.  estacionamiento o
mantenmuento.

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

Punto de espera en la via de vehiculos. Un punto designado
en el que puede requenrse que los vehiculos esperen.

Punto de espera en rodaje. Punto designado en el que las
aeronaves en rodaje y los vehiculos se detendrin v se
mantendrdn a la espera, a2 menos que hayva una autonzacion
€n contrano por parte de la torre de control de aerddromo.

Punto de referencia de aerddromo. Punto cuya situacién
geogrifica designa al aerddromo.

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

Sedal. S{mbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie
del drea de mowvimiento a fin de wansmuiir informacion
agrondulica.

Serial de identificacion de aerddromo. Senal colocada en un
aergdromo para ayudar a que se identifique el aerédromo
desde el aire.

Servicio de direccion en la plaraforma. Servicio proporcionado

para regular las acuvidades v el movimento de aeronaves
y vehiculos en la plataforma.

Umbral. Comienzo de la parte de msta uulizable para el
atermzaje -

Umbral desplazade. ' mbra' que no estd siuado en el extremo
de la pisia. -
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Via de vehiculos. Un camuino de superficie establecido en el
arza de movimiento desunado a ser uhhzado exciusivamente
DOT v el uios,

Zona de parada. Azea rectangular defimiaa en el terrenc situado
a conunuacion del recomdo de despegue dispomible.
preparada como zona adecuada para que puedan pararse las
aeronaves en caso de despegue interrumpido.

Zona despejada de obsticulos (OFZ). Espacio aéreo por
encima de la superficie de aproximacidn wnterna. de las
superficies de transicion interna. de la superficie de
aernzaje interrumpido y de la parte de la framya limitada por
esas superficies. no penetrada por mngun obstdculo fijo
salvo uno de masa ligera montado sobre soportes frangibles
necesano para fines de navegacién aérea

Zona de toma de contacto. Parte de la pista. siwada después
del umbral. desunada a que los aviones que atermzan hagan
el pnmer contacto con la pista.

Zona libre de obsticulos. Area rectangular definida en el
terreno O en el agua y bajo control de la autondad
competente, designada o preparada como drea adecuada
sobre la cual un avidn puede efectuar una parte del ascenso
imgial hasta una altura especificada.

1.2  Aplicacién

121 Lanterpretacién de algunas de las especificaciones
contenidas en el Anexo requiere expresamente que la autondad
compeiente obre segun su propio cnteno, tome aiguna determi-
nacidn o cumpla determunada funcién. En otras especifica-
clones no aparece la expresidn “autoridad competenie”. pero
estd impiicia en ellas. En ambos casos. la responsatnlidad de
cualquier determinacion © medida que Sea necesana. recaerd en
¢! Estado que tenga jursidiccion sobre el aerédromo.

1.2.2 Las especificaciones. a menos que se indique de otro
mode en un determinado texto. se refenrdn a todos los
aer6dromos abiertos al uso péblico de acuerdo con los
requisitos del Articuio 15 del Converno. Las especificaciones
det Anexo 14, Volumen I, Capitulo 3. se aplicardn sélo a los
aerddromos terrestres. Las especificaciones de esie Volumen se
aphicardn. cuando proceda. a los helipuertos. pero no se
aplicaran a los aerédromos STOL.

Nota.— Aungue acrualmente no existen especificaciones que
se refieran a los helipuertos y aerddromos STOL, se tiene el
proposito de Incluir las especificaciones para este tpo de
aergdromo a medida que se vavan preparando. Mientras 1anio,
puede consultarse el 1exto de oriemiacidn sobre este lipo de
aerodromos en el Manual de aeropuertos STOL.

123 Siempre gue en este Anexo se haga referencia a un
color. se aphcard la especificacion dada en el Apéndice | para
¢l color de que se trate.

1.3 Clave de referencia

Sovg Je imtroduccidn — El propdsite de la ciuve ue
reforencid ¢y proporcionar un mérodo s‘rmp!e para relccionar
enire 3 luy uungrosas CSpecificaciongs COnCermientes o iy
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ore cersnn oy Je los aerddromos. a fin de suminisirar una

e e 1 evzaciones geroporiuarias gue convengan a los
To o rest s G4 pDErAr 2R el agrdadramo Ne <e nrerende

wrr o o w e e unthce para detenminar los requisuos en
e oo« ereiud de la pistc nr en cuanto a la resistencia

we .o omee L llave esid compuesia de dos elementos que
e w .- nlas caracterisncas’y dimenstones del avion.

I . emseie oy un ndmero basdade en la longitud de! campo
de cerecenz., dec avidn v el elemento 2 es una letra basada en
w rerrrature del avidn v en la anchura exterior entre las
vweia de cren de aterrizaje principal. Una especificacion
dete~ aLi. eita relacionada con el mds aproptado de los dos
comerion de la clave 0 con una combinacidn apropiada de
e 2o etementos. La letra o niimero de la clave deniro de
= ruemenie seleccionado para fines del provecro esid
‘e .. cmade con las caracreristicas def avion critico para el
Jar e froporcione la instalacion. Al aplicar las disposiciones
de Anero 03 Volumen | se indican en primer lugar los aviones
Mers ot gue se desnne el aerddromo v después los dos
eirmenict Je lq clave.

Se determinard una clave de referencia de aerédromo
— numert » letra de clave — que se seleccione para fines de
muanihiosn1on del aerddromo de acuerdo con las caractensticas

J4e wn aviunes para los que se desune la instalacién del
ATTURAI MG

" Tabla 1-1.

Anexo 14 — Aerodromos

132 Los ndmeros vy letras de clave de referencia de

aerodromo tendridn los sigmificados que se les asigna en la
Tahla 1-1

1.3.3  Elnumero de clave para el elemento | se determinard
por med:o ¢e la Tabla 1-1. columna 1. seleccionando el nimero
de clave que corresponda al valor mds elevado de ias longitudes
de campo de referencia de los aviones para tos que se destine
la pista.

Nota.— La longuud del campo de referencia del avidn se
derermina dmcamente para seleccionar el niimero de clave, sin
intencion de vanar la longimd verdadera de la pisia que se
proporcione

1.3.4 La letra de clave para ei elemento 2 se deterrm-
nari por medio de la Tabla 1-1, columna 3. seleccionando la
letra de clave que corresponda a la envergadura mds grande. o
a la anchura extenior mds grande entre ruedas del tren de atern-
zaje pnnctpal. la que de las dos dé el valor mds crtico para
la letra ‘de clave de los aviones para los que se desune la
instalacion. ;

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos, Parres |
v 2. se da orientacidn a las autoridades para determinar la
clave de referencia de aerddromo.

Clave de raferencia de aerddromo

(véanse 1.3.2 a 1.3.4)

Elermnento 1 de la ciave

Elemento 2 de la clave

Anchura extenor encre

Nim. de Longitud de campo de Lera de ruedas del tren de -
clave referencia del avign clave Envergadura aternzaje pnncipal®
h 2) (3) (1) (%)
] Menos de 800 m A Hasta 15 m (exciusive) Hasta 4,5 m (exclusive)
2 Desde 800 m hasta B Desde 15 m hasta 24 m Desde 4.5 m hasta 6 m
1 200 m (exclusive) {exclusive) (exclusive)
3 Desde | 200 m hasta C Desde 24 m hasta 36 m Desde 6 m hastad m
1 800 m (exclusive) (exclusive) {exclusive)
4 Desde 1 800 m en adelante D Desde 36 m hasta 52 m Desde 9 m hasta 14 m
. (exclusive) {exclusive)
E Desde 52 m hasta 65 m Desde 9 m hasta 14 m

rexclusive)

a  Dhstancia entre los bordes extenores de las ruedas del tren de aternzaje pnncipal

(exclusive)

"

i
4
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CAPITULO 2.

Mora de nrroduccton.— Este capitulo conniene espev:-
ficeciones relarivas al sumtnestre de datos acerca de los aero-
dromos. que hav gue determinar v nonficar al servicio Jde
informacion eerondunca adecuado, salve disposicion conira.
ria Los Anexos 4 v |5 connenen las especificactones concer-
nientes a la forma en que deben publicarse los datos. v los
serviclos a los cuales deben comunicarse los mismos.

2.1 Coordenadas geograficas

3.1.1 Las coordenadas geogrificas que indiquen la latitud
v la longitud se determinardn y notificardn a la autondad de los
servicios de informacion aerondutica en funcidn de la referencia
geodésica del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-840
wdentificando  las coordenadas geogrificas que se havan
transformado 2 coordenadas WGS-84 por medios matematicos
¥ cuva precision del trabajo en el erreno onginal no sausfaga
10s requisitos establecidos en 2.1.2

2.1 2 Ei grado de precision del trabajo en el terreno serd el
necesano para gque los datos operacionales de navegacicn
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 3 contnuacidn.

1) obstdculos destacados en las dreas de aproximacién v
despegue. en el drea de circuiio v en las proximidades del
aerddromo v posiciones de las radioavudas para la
navegacion emplazadas en el aerédromo: tres metros:

b) umbraies de pista v puntos de ¢je de pista: un metro:

c) puntos de eje de calle de rodaje y puestos de estacionamiento
de 2eronaves: medio metro: y

d) punto de referencia de aerddromo: treinta metros,

Nota | — Un marco de referencia apropiado serd el que
permuta aplicar ef WGS-84 a un aerddromo determinado v en
jfuncion 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 v
en el Anexo 13, Capitulo 3.

2.2 Punto de referencia del aerddromo

22} Para cada aerddromo se establecerd un punto de
referencia.

R ]

222 El punto de referencia del aerédromo esiard sitwado
cerca del centro geométnico 1micial o planeado det agrodromo
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permanecerd normalmente donde se hava determinado en
prme: Jjugar.

213 Se medird la posicion del punto de referencia del
aerodiomo v ose nouficard a la autondad de tos servicios de
informadion aerondutica en grados. minutos v segundos.

23 Elevaciones del aerédromo v de la pista

231 Se medird ia elevacidn del aerddromo v se indicara
redendeando al metro o pie mds proximo.

232 En los aerédromos utilizados por la aviacidn civil
internacional. ia elevacidn de cada umbral. la elevacidn de los
exvremos de pista y la de punios intermedios a lo large Jde la
pista. 51 su elevacion. alta o baja. fuera de imporancia. asi como
la mavima elevacitn de la zona de toma de contacto d2 caud
pista de aproximacidn de precision, se indicardn redondeande
al metro o pie mas préximo.

2.4 Temperatura de referencia
del aerédromo

241 Para cada aerédromo se deterrinard la temperut:a
de reterencia en grados Celsius.

212 Recomendacion.— La temperanira de referen. <
del aerodromo deperta ser la media mensual Jde ..
temperaturas mdximas diarias correspondiente al mes ma
caluroso del afio (siendo el mes mds caluroso aguél que ::cns
la temperatura media mensual mds alia). Esia remperdiurd
deberia ser el promedio de observaciones efectuadas durur:e
varios angs.

2.5 Dimensiones del aerédromo e informacion
relativa a las mismas

2.5.1 Segln corresponda. se sumunistrardn o descr~
los siguientes datos para cada una de las nstala. - e
proporcionadas en un zerddromo:

a) pista — marcacién verdadera. nimero de desigram o
longitud. anchiura, emplazamiento del umbral desp.— »»
pendiente. tipo de superficie, tipo de pista y en el (.« o

una pista para aproximaciones de precisidn de Cuter -
s1 se proporciona una zona despejada de obstdculos

b; franja
area de segundad
de extremo de pista
zena de parada

longitud. anchura,
tipo de superficie.

ANEXO 14 —VOLL
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21 calle de rodaje — designacign, anchura, tipe de superficie.

.
~

rlatitorma — Lpo de supelficie. puestos de estacionameento
SToacionase.

13

tos limutes del servicio de conuel de transito adreo.

1 zona hbre de obstdculos — longiud. pertil del terreno:

O
—

las ayudas visuales para los procedimientos de aproxima-
cion: sefializacion e ilurminacign de pisias, calles de rodaje
v plataforma: otras avudas visuales para guia ¥ coniro! en
las cailes de rodaje y platzformas. comprendidos los puntos
de espera en rodaje v las barras de parada. v el emplaza-
miente ¥ el upo de sistema de gufa visual para el atraque,

h

emplazamiento v radiofrecuencta de todos los puntos de
venficacidn del VOR en el aerddromo: e

i) emplazamiento y designacidn de las rutas nermalizadas para
el rodaje.

2.5.2 Se mediran las coordenadas geogrificas de cada
umbral v se nouficardn a la autoridad de los servicios de
informacién  aerondutica en grados. minutos. segundos v
centésimas de segundo.

2353 Se medirdn las coordenadas geograficas de los
puntas apropiados de eje de calle de rodajye y se nouficardn a
la autoridad de los servictos de informacidn aerondunca en
grados. minutos. segundos y centésimas de segundo.

2.54. Se medirdn las coordenadas geogrificas de cada
puesto de estacionamiento de aeronave y se notficardn a la
auondad de los servicios de informacién aerondutica en
grados. minutos. segundos y centésimas de segundo.

255 Se medirdn las coordenadas geogréficas de los
obstdculos destacados en las dreas de aproximacion y despegue,
en ¢l drea de circuito y en las proximidades del aerédromo y
se nouficardn a la autondad de los servicios de informacién
aerondutica en grados, munutos, segundes v décimas de
segundo. Ademds, se notificardn a la autondad de los servicios
de informacidn aerondutica la elevacién maxima redondeada al
metro 0 p1¢ supenior mas préximo, y el tipo. sefialamuento e
tluminacion (st hubiera) de los obstdculos destacados.

Nota.— Para indicar estas informaciones, la mejor manera
podria ser presentarias en forma de cantas similares a las que
se necesitan para preparar las publicaciones aeronduticas
especificadas en los Anexos 4 y 15,

2.6 Resistencia de los pavimentos

2.6.f Se determuinard la resisiencia de los pavimentos.

2.62 Seobtendrd la resistencia de un pavimento destinado
a las acronaves de masa en la ptataforma (rampa) supernor
3 5 700 kg. medianie ¢l método del Numero de clasificacidn
de aeronaves — Numerc de clasificacidn de pavimentos
tACN-PCN). nouficando la siguiente informacidn’ -

3 2l nimero de clasificacion de pavimentos (PCN).

-3
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b) el upo de pavimento para determinar el valor ACN-PCN;
¢) ia categona de resistencia del terreno de fundacidn.

di 1a cazegoria o e valor de la presion mduma perrsibie de
los neumducos. v

e} ¢l método de evaivacién.

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

263 El nimero de clasificactdn de pavimentos {PCN)
notificado indicard que una aeronave con ndmero de
clasificacidon de aeronaves {ACN) igual o infernor al PCN
nouficado puede operar sobre ese pavimento. a reserva de
cualguier limutacidn <¢on respecto a la presion de los
neurndticos, 0 a la masa total de la aeronave para un upo
determinado de aeronave.

Nota.— Pueden notificarse diferentes PCN si la resistencia
de un pavimento estd sujeta a variaciones eéstactonales de
tmportancia.

"2.6.4 El ACN de una aeronave se determinard de confor-
midad con los procedimuentos normalizados relacionados con
el méodo ACN-PCN.

Nora.— Los procedimientos normalizados para determinar
el ACN de una ageronave figuran en ef Manual de diserio de
aerddromos. Parte 3. A titulo de ejemplo, se han evaluado
varios npos de aeronaves aciualmente en uso, sobre
pavimentos rigidos v flexibles con las cuatro categorius del
terreno de fundacidn que se indican en 2.6.6 b), y los resultados
se presentan en dicho manual.

-

2635 Para determinar el ACN. el comportamiento del
pavimento se clasificard como equivalente a una construccion
rimda o flexible.

266 La informacidn sobre el tipo de pavimenic para
determinar el ACN-PCN, la categoria de resistencia del terreno
de fundacién, la categoria de presién mdxima permisible de los
neumatcos y ¢i método de evaluacion, se notificardn utilizando
las claves siguientes:

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

[}

Clave
Pavimento rigido R
Pavimento flexible . F

Nota.— Si la construccién es compuesta o no se qqusia a las
normas, incliyase una nota al respecto {véase el ejemplo 2).

b) Categoria de resistencia del rerreno de fundacion:

Clave

Reststencia alra: para los pavimentos rigidos, ¢l A
valor upo es K = 150 MN/m3 v comprende

10das ies valores de K supenores a 120 MN/m?:

nard los pavimentos flexibles. el valor upo es

CBR = IS v comprende todos los vajores supe-

Aores 1 13

911,95

R

o A ——— T ¢

-3 t3
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. +m . =enong para los pavimentos B
- - L woupo es K o= 80 MNim' v

- se-coe W2 jos valores X oenue 60 v
“om o s rra1os pavimenios flebles. el

- « - B = |0 v comprende todos los
.o he ez 3 v 13
%r . emow me o para los pavimentos rigidos. C

trova @ ot e K= 40 MN/m? v comprende
" = aeres Koenure 25 v 60 MN/m: para
v raermentos tlexibles, el vaior tpo es
¢ Bk« % . omprende todos los valores CBR

enTrT . b

¢ = .. g bajar para los pavimentos D
o roovgior tipo es Ko o= 20 MN/m? v
compreage LeJos los valores Koanfenores a
TUMN o nara Jos pavimentos flexibles, el

~ar ey UBR = 3 vy comprende todos los

»a. ey CHR infemores a 4.

Csteg crl de nresion mduma permisible de los neumndnicos:

Clave
4.0 — win hmie de presién W
Medine — presidn limuada a 1,50 MPa X
Ker: — prewion himitada a 1.00 MPa Y
Mas moe — presion himitada a 0.50 MPa Z

O Menao de vgluacion;

Clave
Licluccron técruca; consiste en un estudio T
sspecifico Jde las caracterfsucas de los pawi-
mentos ¥ 20 la aplicacion de tecnologia del
compartamiento de los pavimentos.
Aprovechamiento de la experiencia en la utili- 9)

lacion de aeronaves, comprende el conoci-
miento Jdel upo y masa especificos de las
seronaves que |0s pavimentos resisten sausfac-
tonamenie en condiciones normales de empleo.

Nota — En los siguientes ejemplos se muestra cémo noun-
JScar los datos sobre resistencia de los pavimentos segun el
metodo ACN-PCN

Ejemplo [.— Si se ha evaluado técnicamente que la
resistencia de un pavimento rigido apoyado en un terreno de
fundacidn de resistencia mediana es de 80 PCN y no hay limute
de presién de los neumducos, ia 1nformacién notificada seria:

PCNR/R/B/W/T

Eyemplo 2.— Si se ha evaluado. aprovechando la expenencia
adguinda con aeronaves. que la resistencia de un pavimento
COMpUEsIo que se comporta como un pavimento flexible y se
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apova en un terreno de fundaci6n de resistencia alta nene el
PCXN 30 v que 1a presion méxima permisible de los neumadticos
es ¢e 1.00 MPa. la intormacion notificada sena:

PCNSOJ/F/A/Y I
Nota.— Construccion compuesta.

Ejemplo 3 — 51 se ha evaluado técnicamentz que la
resistencia de un pavimente flexibie, apovado en un terreno de
fundacidn de resistencia mediana. es de 40 PCN v que la
presién mdxima perrmsible de los neumducos es de 0.8¢ MPa.
la informacién nouficada seria:

PCN40/F/B /080 MPa/ T

Ejempio 4 — Si el pavimento estd sujeto a un limie de
390000 kg de masa total, correspondiente a la aeronase
B747-300. en la informacidn nouficada se incluiria también la
siguiente nota.

Nota.— EI PCN nottficado esid swero al limue Je
390000 kg de masa total, correspondiente a la aeronuie
B747-400.

2.6.7 Recomendacion.— Deberian fijarse los criteriov
para reglamenrar la uniizacion de un pavimento por aerond: ¢s
de ACN superior al PCN nonficade con respecio a di so
pavimento de conforrudad con 2.6.2 v 2.6.3.

un mélodo simple para reglameniar las operaciones -~
sobrecarga, muentras que en el Manual de disefic de ser
dromos., Parte 3, se incluve la descripcidn de procedimie .
mds detallados para evaluar los pavimentos v su aptitud "+ .
adminir operaciones restringidas en sobrecarga.

destinados a las acronaves de hasta 5 700 kg de masa ¢n 4
plataforma (rampa), notificando la siguiente informacion

a) la masa mdxima permusible de la aeronave; y
b) la presion mdxima permisible de los neumdticos.

Ejemplo: 4 000 kg/0,50 MPa.

2.7 Emplazamientos para la verificacién del
altimetro antes del vuelo

2.7.1 En cada zerédromo se establecerdn uno T
emplazamientos para la venficacién del altmerro antes <
vuelo, -

2.72 Recomendacidn.— E! emplazaruento
verificacion del alrimetro antes del vuelo deberia estar o,
en (g plataforma.

Nowa [.— El hecho de suuar en la plan: -~
emplazamiento para la verificacion del altimetr:
vuely permue hacer la comprobacion antes de ore -
permuseo para el rodaje v hace innecesario detenerse .- .
Jin despues de abandonar la plataforma.
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\ota ). — Normalmente, el drea de la plataforma. en su
ndud puede senur satisfactoriamente coma empliiimient
2una fg serificacion del altimetro

o

- -

27 Como elevacidn del emplazamiento para  ia

niicacion del altimetro antes del vuelo. se dari la eievacién
media, redondeada al metro o pie mds proximo. del drea en que
estéd siuado dicho emplazamiento. La diferencia entre la
elevacion de cualquier parte del emplazamiento destinado a la
venficacién del aluimetro antes del vuelo y la elevacidn media
de dicho empiazamiento, no serd mayor de 3 m (10 fi).

2.8 Distancias declaradas

Se calcularin las siguientes distancias para una pista
desunada a servir al transporte aéreo comercial intemacional:

a) recorrido de despegue disponible;
bj distancia de despegue disponible:
c) distancia de aceleracién-parada dispomible: y

d) distancia disponible de aterrizaje.
Nota.— En el Adjunto A, Seccion 3, se proporciona
onentacion para calcular las distancias declaradas.

2.9 Condiciones del drea de movimiento v de las

instalaciones relacionzdas con la misma

39.1 La informacién sobre el estado del 4rea de
movimienio vy el funcionamiento de las instalaciones
relacionadas con la misma se proporcionars a las dependencias
aproptadas del servicio de informacidn aeronduuca y se
comumicard informacién similar de importancia para las
operaciones a las dependencias de los servicios de trdnsito
aéreo. para que dichas dependencias puedan -facilitar la
informacién necesaria a las acronaves que lleguen o salgan.
Esta informacién se mantendrd actualizada y cualquier cambie
de ias condiciones se comunicard sin demora.

292 Se vigilardn las condiciones del drea de movimiento
y el funcionamento de las instalaciones relacionadas con las
mismas, y se daran informes sobre cuestiones de imporancia
operacional, o que afecten la performance de las aeronaves,
particularmente respecto a o siguiente:

8) trabajo de construccidn o de mantermiento;

b) partes irregulares o deterioradas de la superficie de una pista,
caile de rodaje o piatatorma;

c) presencia de nieve. nieve fundente o fuelo sobre una pista,
calle de rodaje o plataforma; ’

d

—

presencia de agua en una pista. calle de rodaje o plaaforma:

presencia de bancos de meve o de meve acumulada
adyacenies a una pista, calle de rodaje o piataforma;:

[+
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71 presencia de productos quimicos liquidos anucongelantes o
Jdescongelantes en una pista 0 una calle de rodaje:

ouros peligros temporales. ncluvendo aeronaves estacio-
nagas: -

e

h

averia 0 funcionamiento rreguiar de una parte o de todas tas
avudas visuales: y

\} averia de la fuente normal o secundaria de energia eléctrica.

2,93 Recomendacion.— Para facilitar la observancia de
2.9.1 y 2.9.2, las inspecciones del drea de movimiento deberian
realizarse como mimmo diariamente cuando el numero de
clave sea I 6 2 y un minimo de dos veces diarias cuando el
numero de clave sea 3 ¢ 4.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parre 3.
¥ en el Manual de sistemas de gufa y control del movimiento
en la superficie (SMGCS) se dan direcirices para lievar a cabo
inspecciones diarias del drea de movimiento.

Agua en la pista

294 Recomendacion.— Cuando se encuenire ugua cn
una pista, deberta facilitarse una descripcion Je s
condiciones en la parte central a lo largo de la pisia. inciusi.e
la evaluacidn de la profundidad del agua, si fuera poiime
pertinente, utilizando los térmunos siguientes:

HUMEDA — La superficie acusa un cambio de coior denudo

" ala humedad

MOJADA — La superficie estd empapada pero no nu dud

estancada. '

CHARCOS DE AGUA — Hay grandes charcos »i1 r r le

agua estancada.

INUNDADA — Hay una extensa superficte visible fe .:aa

estancada. .

2.9.5 Se facilitard la informacidn de que una pista » rarte

de ia misma puede ser resbaladiza cuando estd mojaca

296 Una pista mojada. o parte de la mn=a  «
considerard resbaladiza si las mediciones especificadas en ¢ o
muesiran que ias caracteristicas de rozamiento en 3 supert:. ¢
de la pista medidas con un dispositivo de medicion cortinua e
rozamiente son inferiores al nivel minimo de r/amuento
especificado por el Estado.

Nota— En el Adjunto A, Seccion 7, se prorr ou
orientacion para determinar y expresar el nivel =.n.me .
rozamiento.

2.9.7 Se facilitard informacién sobre el nivet ~.~. ™.
rozamiento especificade por el Estado para nouticar + 4 wwa
estd resbaladiza y el tipo de dispositvo utilizado pars -r .- -
rozamiento.

29.8 Recomendacion.— Cuando se s05pe. =¢ . ar onw
pista se pone resbaladiza en condiciones -: - . e
Jdeberign efectuarse mediciones adicionales st - . -
iales condiciones v deberia facilitarse injorm...
caracreristicas de rozamiento en la pista
mediciones 1ndicaran gue la pisia. o parie ..
reshatadiza.

[ A
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Nieve, nieve fundente o hielo en la pista

Votg ) e L tnrencion de esias especificdctones o3 adili-
e loy reguisiios en cuanio g promulgacion de SNOWT AN
NOTAM comeridos en el Anexo 13

\ota 1 — Pueden unlizarse sensores del esiado de la
superticie de la pista. para deteciar v presentar conrinuamente
infermacion actual o previsia sobre el esiado de la pisra, tal
como presencia de humedad o inminente formacion de hielo en
los pavimentos.

299 Recomendacidn.— Siempre que una pista esié
afectada por nieve, meve fundente 0 hielo ¥ no hava sido
posible himpiar por completo los residuos de precipitacian,
deberia evaluarse el estado de la pista v medirse el coeficiente
de rozamiento.

Nota.— En el Adjunto A. Seccion 6. se proporciona
orientacion para deterrminar v expresar las caracteristicas de
rozamiento de las superficies pavimentadas cubierias de nieve
o de hielo

2910 Recomendacion.-— Las lecturas del dispositivo de
medicion del rozamiento. en superficies cublertas de nieve,
nieve fundente o hielo. deberian correlacionarse adecuada-
mente con las correspondientes a otro dispositivo semejanie.

Nota — El objetive principal consiste en medir el
rozamiento en la superticie, de manera que corresponda al del
neumdtico de la aeronave, proporcrondndose asi la correlacidn
enire el disppsitivo de medicion del rozamiento v la eficacia de
frenado de la aeronave.

2.9.11 Recomendacién.— Cuando se encuenire nieve
seca. nieve mojada o meve jundente 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 v 0.3 cm para la nieve fundente.

2.10 Retiro de aeronaves inutilizadas

Nota.— Para la informacidn sobre servicios de reriro de
aeronaves inuttlizadas, véase 9.3,

210.1 Recoemendacién.-— Deberia ponerse a dispostcion
de los explotadores de aeronaves. cuando lo soliciten, el
numero de teiéfono v/o de 1élex de la oficina del coordinador
de aerddromo encargado de las operaciones de retiro de una
aeronave nunlizada en el drea de movimiento o en sus
proximidades.

2.10.2 Recomendacion.—- Deberfa publicarse la infor-
macién sebre medios disponibles para el reuro de una
aeronave inunlizada en el drea de movimiento o en sus
*proximidades.

Nota — Los medios disporibles para el retire de una
~sronave untlizada pueden exvpresarse indicande el tpo de
aeronave de maveres dimensiones que el aerddomo estd
eqiupado para renrar

9/11/95
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2.11 Salvamento y extincion de incendios
Vs - Porz g iniarmccion Jde ocemeios de sglvamento v

ewincion de tncendios cease ¥

2HF 0 Se sumimistrard informacion relanva al nivel de
proteccion proporcionedo en un zerodromo a los fines de
salvamento y extincién de incendios.

2112 Recomendacion.— £/ nivel de proteccion
proporcionado en un aerddromo deberia expresarse en
términos de la categoria de los servicios de saivamento ¥
extincion de incendios tal como se describe en 8.2 \ de
conformidad con los npos v canndades de agentes exuniores
de que se dispone normalmente en un aerddromo.

2.11.3 Los cambios significativos en el nivel de proteccidn
de gue se dispone normalmente en un aerddromo para el
salvamento vy extincidn de incendios se nouficardn a las
dependencias apropiadas de los servicios de transito aéreo v de
informacion aeronauuca para perminr que dichas dependencias
faciliten la informaci6n necesana a las aeronaves que llegan 4
que salen. Cuando el mivel de proteccidn vuelva a las condi-
ciones normaies. se deberd informar de ello a las dependencias
mencionadas aniénormente.

Nota.— Se entiende por “cambio significativo en el nive!
de proteccion” el cambio de categoria del servicio de salva-
mento v de extincion de incendios de que se dispone nor-
malmente en el aerédromo, resultante de la varacion de la
dispombiiidad de agentes extiniores, del equipo para la
aplicacidn de los agentes extintores o del personal que maneja
el equipo. etc.

2.11.4 Recomendacién.— Un cambio sigmficanvo debe-
ria expresarse en 1érminos de la nueva categoria de los servi-
cios de salvamento v exnuncion de incendids de gue se dispone
en el aerddromo.

a

2,12 Sistemas visuales indicadores
de pendiente de aproximacion

Se proporcionard la siguiente informacién relativa a la
instalacién de sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacidn:

a) nimero de designacién de la pista correspondiente;

b) tipo de sistema segun 53 5.2. Para una instalaci6n de
AT-VASIS, de PAPI o de APAPL. se indicard ademds el lado
de la pista en el cual estdn instalados los eiementos
luminesos, es decir, derecha o izquierda:

dngulo de divergencia y sentido de tal divergencia, es decur,
hacia 1a derscha o hacia la 1zquierda, cuando el eje del
sistema no sea paraielo al eje de la pista:

Lo}

d

—

dngulois) nomnalis) de la pendiente de aproximacidn Para
un T-VASIS o AT-VASIS éste serd el dngulo B
de conformudad con la férmula de la Figura 5-11. v nara un
PAPl v un APAPI éste serd el dngulo (B -~ C.

v (A - B) — 2, respecuvamente, segun se indicy Tn .
Frgura 5-13, ¥
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4it.r2 ~ mimmais) de la vista sobre el umbral de la{s)
w-ace0 Je posicion en pendiente Para un T-VASIS o
v1 . asiS ésta serd la altura mds baja a la que dnica-
~ente wcany visi0leis) larsy barra(s) de ala: empero. las
s ".tav 22icionales a las que larst barrats) de ala mis uno.
30~ res elementos luminosos de indicacion “descienda”
resultan visibles pueden también notficarse en caso de

Anexo 14 — Aerddromos

que dicha informacién pudiera ser Gul para las 2eronaves
que sigan este sistema de aproximacién. Para un PAPI
¢ste serd 2l angulo de reglaje del tercer elemento a parur
de la pista. menos 2'. es decir, el dngulo B menos 2. v
para un-APAPI éstz serd e} dngulo de reglaje del elemento
mas distante de la pista menos 2°. es decir. el dngulo A
menas 2.
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FISICAS

3.1 Pistas

Numero ¥ orientacion
de las pistas

Nota de introduccidn.— Son numerosos los factores que
myluven en la determinacion de la onentacion. del emplaza-
mienio v del niimero de pista.

Uin Jacror unportante es el coeficiente de unlizacion, deter-
minado por la distnibucién de los vientos, que se especifica a
contnuacion  Otro jactor imporiante es la alineacion de la
pista que permue obiener la provision de aproximaciones que
se ajusten a las especificaciones sobre superficres de aproxima-
cion, indicadas en el Capitulo 4. En el Adjunto A, Seccidn 1.
se da informacion sobre éstos ¥ otros factores.

Cuando se elya el emplazamiento de una nueva pista de
vuelo por \nstTumentos. €s necesanio presiar especial atencion
a las dreas sobre las cuales deben volar los aviones cuando
sigan procedimientos de aproximacion por insirumentos v de
aproximacion frustrada. a fin de asegurarse gue la presencia
de obsidculos situados en esitas dreas u otros factores no
restrinjan ia operactdn de los aviones a cuvo uso se desune la
pisia.

3.1.1  Recomendacion.— EI numero v orientacion de las
pistas de un aerédromo deberian ser 1ales que el coeficiente de
unlizacton del gerédromo no sea injertor al 93% para los
aviones gue el aerddromo esté desrinado a servir.

3.1 2 Eleccidn de la componente transversal
mdxima admusible del viento

Recomendacién.— Al aplicar las disposiciones de 3.1.1
deberia suponerse que, en circunsiancias normales, impide el
arerrizaje o despegue de un avion una componente transversal
del viento que exceda de,

— 37 km/h (20 k1), cuando se trata de aviones cuva longitud
de campo de referencia es de I 300 m o mds, excepro
cuando se presenten con alguna frecuencia condiciones de
eficacia de frenado deficiente en la pista debido a que el
coeficiente de friccidn longitudinal es insuficiente, en cuvo
caso deberia suponerse una companente fransversal del
viento que no exceda de 24 kmvh (13 ki):

— 24 kmv/h (13 ki) en ¢l caso de aviones cuva longuud de
campe de referencia es de | 200 m o mavor de [ 200 pero
inferior a | 500 m: v .

— 19 km/h (10 Kty en el case de aviones cuse Jonettud Jde
campeo de referencia es inferior ¢ { 200 m

91195

Vota.— En el Adjunto A, Seccidn 1, se ofrece orientacion
sobre fos factores que afecian el cdlculo de la esitmacion del
coericrente de utihzacidn y de [as tolerancias que pueden ser
necesarias para tomar en consideracion el efecto de circun-
stancias poco usuales.

3 1.3 Datos que deben utilizarse

Recomendacion.— La eleccion de los datos que se han de
usar en el cdlculo del coeficiente de unlizacion deberia basarse
en estadisiicas confiables de la distribucion de los vientos. que
abarquer un periodo 1an largo como sea posible, preferible-
mente no menor de cinco afios. Las observaciones deberian
hacerse por lo menos ocho veces al dia. a intervalos iguales.

Natwa.— Estos vientos son valores medios del viento. En el
Adjunro A, Seccion | se hace referencia a la necesidad de
iomar en consideracidn fas condiciones de rdfagas.

Emplazarmiento del umbral

312 Recomendacion.— El umbral deberia situarse
normalmente en el extremo de la pisia, a menos que considera-
clones de cardcier operacional justiquen la eleccion de viro
empluzamienio

Nota.— En el Adjunto A. Seccidn 10. se da orientacion sobre

el emplazamiento del umbral.

313 Recomendacion.— Cuando sea necesario despia-
zar el umbral de una pisia, va sea de manera permanente o
temporal. deberian renerse en cuenta los diversos factores que
puedern incidir sobre el emplazamiento del mismo. Cuando
deba desplazarse el umbral porque una parte de la pisia esté
Jfuerar de servicio, deberia proveerse un drea despejada v
nivelada de una longitud de 60 m por lo menos entre el drea
tnurtlizable \ el umbral desplazado. Deberia proporcionarse
también, segun las crreunstancias. wna disiancia suplemeniaria
correspondiente a los requisitos del drea de seguridad de
exiremo de pisia.

Nota.— En el Adyunto A, Seccidn 10, se da ortentacién sobre
los factores que pueden considerarse en la determunacion del
emplazamiento de un umbral desplazado.

Longirud verdadera de las piseas

3 1.6 Pista principal

Recomendacion.— Salvo (o dispuesto en 3 1.8 la longirud
verdudera Je toda pisia principal deberia ser adecuadu pars
WL er oy regisitos operacionales de oy aviones para ins
JUP se DrOve e 1d DISIa Yy no deperta ser menor que la longirud
mdy Jergd <eterminada por la aplicacion g las operaciones de

ANEXO |4 — VOLUMEN
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{as correcciones correspondientes a las condiciones lncales »
< las caracterisneas de performance de los aviones que trngin
sue utilizaria

Nota | — Esta especificacion no significa necessniamen e
Juc se tengan en cuenta las operaciones del avion (nica oo
masd maxima

Nora 2 — Al deterrmnar la longitud de pisia que na de
proporcionarse. es necesario considerar 1anto los requisias Je
despegue como de aternizaje. asi como la necesidad de efeciiui’
operaciones en ambos sentidos de la pisia.

Nora 3 — Enre las condiciones locales que puede-
constderarse figuran la elevacidn, iemperatura, pendiente de lc
pista. humedad v caracteristicas de la superficie de la pistc

Nota 4.— Cuando no se conocen los datos sobre la pertor-
mance de los aviones para los que se desnne la pisia. ef Manual
de disefo de aerddromos. Parte I, contiene rexio de orientacion
sobre la determuinacion de la longiuud de toda pista principat
por medio de la aplicacion de los coeficientes de correccion
generales.

3.1.7 Pista secundana

Recomendacion.— La longiud de todarpisia secundana
deberia determinarse de manera similar a la de las pisias
principales, exceplo que necesita ser aproptada unicamenie
para los aviones que requieran usar dicha pisia secundarta
ademds de la otra pista o pistes, con objeto de obterer un
coeficiente de unlizacion de por lo menos el 95%.

3.1.8 Pistas con zonas de parada
0 zonas iibres de obsidculos

Recomendacion.— Cuando una pisia esié asociada con
una zona de parada o una zona libre de obsidcuios. puede
considerarse satisfactoria una longitud verdadera de pisia
tnferior a la que resulta de la aplicacidn de 3.1.6 6 3.1.7, seguin
corresponda, pero en ese caso toda combinacion de pisia. zona
de parada vy zona libre de obsidculos, deberia permuir el
cumplimiento de los requisitos de operacion para despegue v
arerrizaje de los aviones para los que esté prevista la pisia.

Nota.— En el Adjunio A, Seccién 2, se da orientacion sobre
las zonas de parada y zonas libres de obstdculos.

Anchura de las pistas

3.1.9 Recomendacién.— La anchura de ioda pista no
deberia ser menor de la dimension apropada especificada en
la sigutente rabla: '

Letra de clave

Nim. de clave A B C D E

I I8m I8 m 23im — —

29 23Im 3m 0 m — -

3 30 m 30m im 4im —

4 — — <im 45m ~ dim,
a  Laanchura de todu piva Jde (orocmacion jeomresaom qo deferld Ser

menor de 30 m, cudnue vi tumero Qe cuve veu doo D

Anexo l4d — Aerddromos

Nena,— Las combinaciones de letras vy nimeros de clave
- ;
rere las cuales se espectfican anchuras han sido preparadas
sen orregla g las caracierisncas de los aviones corrientes.

{hviancia minima entre pistas paralelas

3110 Recomendacion.— Cuando se traza de pisias
puraleias previsias para uso simulidneo en condiciones de
-weto visual. la distancia mintma entre sus ejes deberia ser de:
— 210 m cuando el nimero de clave mds alto sea 3 g 4.

— 130 m cuando el niimero de clave mds alto sea 2, v
— 120 m cuando el nimero de clave mds alto sea I.

Nota.— El método para clasificar las aeronaves por
varegorias de estela wurbulenta v de minimos de separacién por
estela turbulenta aparecen en los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Reglamento del aire y
seniIC10s de transito aéreo (PANS-RAC), Doc 4444, Parte V.
Seccion 16,

3.1 11  Recomendacién.— Cuando se trata de pistas
paralelas previstas para uso sunultdneo en condiciones de
wuelo por wnstrumentos, a reserva de lo especificado en los
PANS-RAC (Doc +444) v en los PANS-OPS (Doc 8168),
Volumen I, la distancia minima entre sus ejes deberia ser de:
— | 035 m en aproximaciones paralelas independientes,

— G135 m en aproximaciones paralelas dependientes:
- 60 m en salidas paralelas independienies;
— 760 m en operaciones paralelas segregadas:

salvo que:

ar en gperaciones paralelas segregadas. la distancia minima
indicada;

!) podria reducirse 30 m por cada 150 m en que la pista

de llegada esté adelantada respecto a la aeronave que’

llega. hasta una separacion minima de 300 m; v

2} deberia aumentarse 30 m por cada 150 m en que la pisia
de llegada esté retrasada respecto a la aeronave que
llega;

b

—

en aproximaciones paralelas independientes, cabe aplicar
una combinacion de distancia minima y condiciones
annentes distintas a las especificadas en los PANS-RAC
{Doc 4444), cuando se hava determinado que con ello no
se menoscabaria la seguridad de las operaciones de las
deronaves.

Nota.— En los PANS-RAC (Doc 4444). Parte [V y en los
PANS-OPS (Doc 8168), Volumen [, Parte VII v Volumen [,
Puartes Il v I, figuran los procedimientos y requisitos relanvos
1 iasiaioctones v Serviclos pard operaciones simulidneas en
Pivids Jde vuelo por insirumentos paralelas ¢ cast paralefas. »
#n et Manual sobre operaciones simultdneas en pistas parakelas
0 oan oarafelas de vuelo por nstrumentos (Doc wndly e
reseniunt (us orientaciones perunéenies.
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Foeadientes de Ly pistas

Pendientes longiudinales

Reunmendavon.— La pendiente obtenida al dividir la
: . emit L elevacidn mdxima v la minima a lo largo
de e Seore prsia por la longitud de ésia, no deberia exce-

]
4

il .
wt 'L

tater

— % wucrdo el numero de clave sea X 4 4: ¥

e

— 27 tuundn el nimero de clave sea ] ¢ 2.,

IV Recomendacién.— En ninguna parte de la ptsia la
peadienie loneuudinal deberia exceder del:
| 5% cuando el numero de clave sea 4, excepro en el
primero v el dinimo cuarros de la longuiud de la pisia, en los
cunies la pendiente no deberia exceder del 0.8%.

— i

! 3% cuando el nimero de clave sea 3. excepto en el
primero v el ultimo cuartos de la longitud de una pisia para
daproximaciones de precision de Caregoria /I o [l en los

cuules la pendiente no deberia exceder de! 0.8%. v

— 2% cuando el numero de clave sea | 6 2.

3114 Cambios de pendiente longitudinal

Recomendacidon.— Cuando no se pueda evitar un cambio
de pendienie enire dos pendientes consecutivas, ésie no deberia
exceder del.

— 1.5% cuando el nimero de clave sea 36 4: ¥
— 2% cuando el numero de clave sea | ¢ 2.

Nowa — En el Adjunto A, Seccion 4, se da ortenractén
respecio a los cambios de pendiente antes de la pista.

3115 Recomendacién.— La rransicién de una pendiente
a orra deberia efectuarse por medio de una superficie curva con
un grade de variacion que no exceda de:

— O /% por cada 30 m {radioc mimmo de curvatura de
30000 m) cuando el numero de clave sea 4;

— 0.2% por cada 30 m (radio mimmo de curvatura de
13000 m) cuando el numero de clave sea 3; v

— 0.4% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de
7 500 m) cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

3.1.16 Distancia visible

Recomendacion.— Cuando no se pueda evitar un cambio
_de pendiente, el cambio deberia ser tal que desde cualquier
punio suuado a:

— 3 m por encima de una pisia sea visible todo otro punto
situade también a 3 m por encima de la pista. dentro de una
distancia igual. por lo menes. a la muad de la longirud de
la pista cuando la letra clave sea C, Do E;

195
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Volumen I

— 2 m por enctma de una pista sea visible otro punto suuado
:aminén @ 2 m por encima de la pista’ dentro de una
drsrancia 1gugl. par n menns. o ln mitad de ia longuud de
fa pisia, cuando ia letra de clave sea B,

— I 3 m por encima de una prsta sea visible otro punio siuado
rambign a 1.5 m por encima de la pisia, dentro de una
distancia tgual, por lo menos. a la mitad de la longuud de
la pista, cuando la letra de clave sea A.

3.1.17 Distancia entre cambios de pendiente

Recomendacion.— A lo largo de una pista deberian
eviarse ondulaciones o cambios de pendiente apreciables que
esién muy proximes. La distancia entre los punios de
interseccidn de dos curvas sucesivas no deberia ser menor gue.

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

— 30 000 m cuando el nimero de clave sea 4;

— 15000 m cuando el nidmero de clave sea 3;

— 5 000 m cuando el niimero de clave sea I 6 2; 0
bi 43 m;
romando la que seg mavor.

Nota.— En el Adunto A, Seccion 4, se da orientacion sobre
la aplicacion de esta disposicion.

3.1.18 Pendientes transversales

Recomendacion.— Para facilitar la rdpida evacuacién del
agua, la superficie de la pisia. en la medida de lo posible,
deberig ser convexa, excepto en l0s casos en que una pendiente
transversal inica que descienda en la direccion del viento que
acompade a la lluvia con mayor frecuencia, asegure el rdpido
drenaje de aquélia, La pendiente transversal ideal deberia
ser de:

— 1,3% cuando la letra de clave sea C, Do E; y
— 2% cuando la letra de clave sea A o B,

pero, en todo case, no deberia exceder del 1.5% o del 2%.
segun corresponda, ni ser inferior al [%, salvo en las
intersecctones de pistas o de calles de rodaje en que se
requieran pendientes mds aplanadas.

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

Nota.— En pistas mojadas con wviento transversal, cuando
el drengje sea defecruoso. es probable que se acentiie ¢~
blema detndo al fenomeno de hidroplaneo En el Adjur:. 2
Secerdn 7. se da orientacidn relativa a este problema v a - ..
Jactores pertnentes



¢ apurale

Recomendacién.— La pendiente transversal

feeee -er slucamente la misma a lo fargo de oda la pisia,

cr ar. o tmterseccidr con orra puia o calle de rodege,

C e leter 2 proporclondrse wna [ransicion suave teniendo
wesre o onecesidad de que el drenaje sea adecuado

2 — En el Manual de disefio de aeddromos. Parre 3, se
La o ewemiicion sobre las pendientes transversales.

Reswutencia de las pistas

3120 Recomendacion.— La pista deberia poder sopor-
war e rronsito de los aviones para los que esté previsia.

Superficie de las pistas

3121 Se construird la superficie de la pista sin
wregulandades que den como resuliado la pérdida de las
caraciensicas de rozamiento. o arecien adversamente de
cualquier otra forma el despegue y el atermzaje de un avidn.

Nota |.— Las irregularidades de superyicie pueden afecrar
adversamente ¢l despegue o el aterrizaje de un avidn por
causar rebotes. cabeceo o vibracion excesivos, u orras difi-
cultades en el manejo del avion. 2

Nota 2.— En el Adjunto A, Seccidn 3, se da ortentacion
respecto a tolerancias de provecto v otras informaciones En
ef Manual de diserio de aerddromos, Parte 3, figura orientacion
adicional.

3122 La superficie de una pista pavimemada se
construird de modo que proporcione buenas caracteristicas de
rozamiento cuando la pista esté mojada.

31.23 Recomendacién.— Las mediciones de las
caracteristicas de rozamuento de “una pisia  nueva o
repavimentada deberian efectuarse con un disposittvo de
medicion connnua del rozamiento que utilice elementos de
humectacion automdrica, con el fin de asegurar que se han
alcanzado los objetivos de provecto. en relacidn con sus
caracteristicas de rozamiento.

Nota.— En el Adjunio A. Seccidn 7, se presenta onentacion
sobre las caracreristicas de rozamenio de las pistas nuevas.
Otros datos de orientacion figuran en el Manual de servicios
de aergpuertos, Parte 2,

3.12¢ Recomendacién.— £EI espesor de la texiura
supergicial media de una superficie nueva no deberia ser
inferior a | mm.

Nora |.— Esto requiere por lo general alguna forma
especial de tratamiento de la superficie.

Nota 2.— En el Manual de servicios de aeropuertos.
Parte 2. se presenta ortentacion sobre ios métodos unlizados
para medir la textura de la superficie.

3125 Recomendacion,— Cuando la superficie sea
estriada o escarficada, las esirtas o escarificaciones deberian
er bien peroendiculares al e1r de la pista » paraielas o laos
unones iransversales no perpendiculares. cuando proceda.

Anexo I4 — Aerddromos

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos. Parte 3, se
da orieriecion relanva g los méiedos para mejorar la texrura
e 2 supegicie de la pusia,

3.2 Mairgenes de las pistas

Generalidades

Nota.— En el Adjunio A. Seccidn 8. y en el Manual de disefio
de aerddromos. Parte 2, se da orieniacidn sobre las carace-
risticas v preparacidn de los mdrgenes de las pisias.

3.2.1 Recomendacién.— Deberian proveerse mirgenes
en toda pista cuya letra de clave sea D o E v de anchura inferior
a 60 m.

Anchura de los mdrgenes de las pistas

3.2.2 Recomendacion.— Los mdrgenes deberian exren-
derse simétricamente a ambos lados de la pisia de forma gue
la anchura 1otal de ésta v sus mdrgenes no sea inferior a 60 m

Pendientes de los mdrgenes de las pistas

3.2.3 Recomendacion.— La superficte de los mdrgenes
advacenies a la pista deberia esiar al mismo nivel que la de
ésta, y su pendiente transversal no deberia exceder del 2.5%.

Resistencia de los mdrgenes de las pistas

3.2.4 Recomendacidn.— Los mdrgenes de las pistas
deberian prepararse o consiruirse de manera que puedan
soportar el peso de un avion que se saliera de la pisia, sin que
éste sufra danos, v soportar los vehiculos terrestres que
pudieran operar sobre el margen. .

3.3 Franjas de pista

Generalidades

33.1 Lapista y cualquier zona asoctada de parada estardn
comprendidas dentro de una franja.

Longirud de las franjes de pista

3.3.2 Recomendacion.— Toda franja deberia extenderse
antes del umpral y mds alld del extremo de la pista 0 de la ona
de paradg hasta una distancia de por lo menos:

— 60 m cuando el niimero de clave sea 2, 3 6 4.

— 60 m cuando el nimero de clave sea | vla pista sec de sueiv
pOT IASITUMERIOS. ¥

— 0 meusndo el nimero de clave sea ! vic oisiased de e,
visual.

Y]] vé
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Anchura de las franjas de pista

333 Siempre que sed positle, toda franja que comnionls
UNs Dvig Dafy SDIOMIMAsones de precision seo zaviznist.
taterzimenty Nasia une distancia de por [o menos

— 150 m cuando ¢l nimero de clave sea 3 6 4. v
— 75 m cuando el nimero de clave sea 1 & 2:

a cada lado del ¢je de la pista v de su prolongacién a lo jaryo
de la franja

334 Recomendacién.— Todafranja que comprenda una
pista para aproximaciones que no sean de precision deperiu
extenderse lateralmente hasta una distancia de por io menos

— 150 m cuando ¢l nimere de clave sea 3 64 v
— 75 m cuando el numero de clave sea | ¢ 2:

a cada lado del eje de la pista v de su prolongacion a lo largo
de la framja.

335 Recomendacién.— Toda franya gue comprenda una
pista de vuelo visual deberia extenderse a cada lado del eje de
la pisia v de su prolongacion a lo largo de la franya, hasia una
distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el rimere de clave sea 3 4,
— 40 m cuando e! nimero de clave sea 2; v

— 30 m cuando el nimero de clave sea |

Objetos en las franjas de pista

Nota.— En 8.7 se ofrece informacién con respecto al
emplazamienio v construccion de equipo e instalaciones en las
franjas de pisia.

313.6 Recomendacién.— Todo objeto situado en la franja
de una pisia y que pueda constituir un peligro para los aviones,
deberia considerarse como un obstdculo v eliminarse, siempre
que sea posible.

3.3.7 Con excepcion de las ayudas visuales requeridas
para fines de navegacidn aérea y que satisfagan los requisitos
sobre frangibilidad periinentes que aparecen en el Capitulo 5,
no se permiurd ningdn objeto fijo en la franja de una pista:

a) dentro de una distancia de 60 m del ¢je de una pista de
aproximacién de precisién de las Categorias I. I o IO,
cuando el nimero de clave sea3 6 4,0 )

- b) dentro de una distancia de 45 m del eje de una pista de
aproximacidn de precisién ce Categoria [ cuando el nimero
de clave sea 1 6 2.
No se permitird mingun obieto movil en esta parte de la
frama de la pista mientras ~e unlhice la pista para atemzar o
despegar.
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\evelaciin de las franjas de pista
Recomendacion.— La pare de ung frama gque

ana pisia de vuelo por instrumento. deberia
~c Leer mdsic dng disiancia de por lo menos.

mreendl

- " m cuundo el nimero de clave sea 3 6 4y

— ¢ = cuando el nimero de clave sea 1 6 2,

Ze e e la pisia v de su prolongactdn, un drea nivelada en
stencion a los aviones a que estd desnnada la pista en el caso
e gwe an avign se salga de ella.

\owa — En el Adjunto A, Seccidn 8, se da orientacidn sobre
. miceiucton de un drea mds amplia de una franja que
Comnrenda ung pisia para aproximactones de precision cuando
e: numero de clave sea 3 ¢ 4.

139 Recomendacién.— La parte de una franja de una
risie de vuelo visual deberia proveer, hasta una distancia de
par {0 menes:

— "8 m cuando el numero de clave sea 3 d 4:

— <0 m cuando el nimero de clave sea 2; v

— U m cuando el nimero de clave sea |:

Jesde el eje de la pista v de su prolongacidn. un drea nivelada
destinada a los aviones para los que estd prevista la pisia, en
¢l case de que un avion se salga de la misma.

213110 La superficie de la parte de ta franja lindante con
la pista. margen o zona de parada estard al mismo mvel que la
supernicie de |a pista. margen o zona de parada,

3311 Recomendacidén.— La parre de una franja suuada
por iv menps 30 m antes del umbral deberia prepararse contra
e erosion producida por el chorro de los motores. a fin de

proteger los aviones que aterrizan de los peligros que ofrecen
fos bordes expuestos.

Pendientes de las franjas de pista

3.3.12 Pendientes longitudinales

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

— 1.5% cuando el numero de clave sea 4,

— 1.75% cuando el nimero de clave sea 3; ¥

— 2% cuando ¢! nimero de clave sea | 6 2.

3313 Cambios de pendiente longirudinai

Recomendacion.— Los cambios de pendiente en la pare
Je and rrangg Gue ndva de nivelarse Jdeberian ser lo mas
crodudies posible, Jebiendo eviar los cambos bruscos o ius
imverstones repeninas de pendiente,

TN
J



Capitulo 3
3.3.14 Pendientes transversales

Recomendacion.— Las pendientes trantisriie or 2
nere Jde ung franya gue hava de nuvelarse lemeriin ser
Sdeciwidds para impedrr lg acumulacion e Sian o L
superticie pero no deberian exceder del
— 2.5% cuando el nimerg de clave sea 3 6 4 2
— 3% cuande el mimero de clave sea | ¢ 2.
excepto gue, para facuitar el drengje. la pendiente de ios
primeros 3 m hacia afuera del borde de la pista, margen o ronu
de parada deberia ser negativa. medida en el sennde de
alejamiento de la pista. pudiendo llegar hasta el 3%.

3.3.15 Recomendacién.— Las pendientes transversales
en cualquter parte de una franja mds alld de la pane que ha
de nivelarse no deberian exceder de una pendiente ascendente
del 5%, medida en el sentido de alejamiento de la pisia
Resistencia de las franjas de pista

3.3.16 Recomendacion.— La parte de una franju gue
comprenda una pusta de vuelo por instrumentos deoeria
prepararse o construtrse, hasta una distancia de por lo menos.
— 75 m cuando el nimero de clave sea 3 6 4; v

— 40 m cuando el niimero de clave sea 1 6 2;

del gre ¥ de su prolongacidn, de manera que se reduzran al

mimtmo los peligros provenientes de las diferencias de carga-

admustble, respecto a los aviones para los que se ha previsio
la pista. en el caso de que un avidn se salga de la misma.

3.3.17 Recomendacion.— La parte de una franig que
contenga una pisia de vuelo visual deberia prepararse o
construirse hasia una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el nimero de clave sea 3 ¢ 4;

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

— 30 m cuando el nimero de clave sea |;

de!l eje v de su prolongacion, de manera que se reduican at
minimo los peligros provenientes de la diferencia de ias cargas

adnusibles, respecto a los aviones para los que estd previsia
la pista. en el caso de que un avion se saiga de la misma.

3.4 Areas de seguridad de extremo de pista

Generalidades

3.4.1 Recomendacidn.— Deberia proveerse un drea de
segundad de extremo de pisia en cada extremo de una franja
de pista cuando:

— el nimero de clave sea 30 4 v

— el numero de clave sea | 6 2 v la msia sea de aterrizaje por
IRSIrumentos. ' '
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Nota.— En el Adjunito A, Seccion 9. se da orfentacién sobre
oy ureas de segundad de exiremo de pista.

{hwmensiones de las dreas de seguridad
dr exiremo de pista

347 Recomendacién.—— £/ drea de seguridad de
eriremo de pisia deberia extenderse desde el extremo de una
rranja de pista hasta la mavor distancia posible, v por lo menos
hasia 90 m.

113 Recomendacién.— La anchura de un drea de
sequridad de exiremo de pista deberia ser por lo menos el doble
Jde la anchura de la pista correspondiente.

Objetos en las dreas de seguridad
de extremo de pista

Note.— En 8.7 se ofrece informacidn con respecio al
emplazamiento v construccion de equipo e instalaciones en las
ureas de segundad de extremo de pista.

3.4.4 Recomendacion.— Todo objeto situado en un drea
de seguridad de extremo de pista. que pueda poner en peligro
g los aviones. deberia considerarse como obstdculo v
eliminarse, siempre que sea posible.

Eliminacidn de obstdculos y nivelacion de las
dreas de seguridad de extremo de pista

345 Recomendacion.— Un drea de seguridad de
eviremo de pista deberia presentar una superficte despejada y
nwvelada para los aviones que la pisia estd destinada a servir,
en ¢l caso de que un avion efectie un aterrizaje demasiado
core o se salga del extremo de la pisia.

Nora.— No es preciso que la calidad de la superficie del
terreno en el drea de seguridad de extremo de pista sea 1gual
a la de la franja de pista (véase, sin embargo. 3.4.9).

Pendientes de las dreas de seguridad
de extremo de pista

3.4.6 Generalidades

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

YT

3.4.7 Pendientes longiudinales

Recomendacion.— Las pendtentes longuudinales de un
drea de seguridad de extremo de pista no deberian sobrepasar
una inciingcion descendente del 5 Los cambros de pendiente
longitudingd Jeberian ser lo mds graduales posible, Jebiendo
eviiar ios cambios bruscos o las inversiones repentinds de
pendienre
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* 3% Pendientes transversales
Ko onwendscon. — Loy pendientes tronsversales de i
L. de etz L e euirémo de pista no deberian sobrepdsar
.+~ rw +  ..endente o descendente, del 5% Las

‘e n~endienies diferenies deberian ser lo mds

Resaleniwa de lay dreas de seguridad
de e1trema de pirlg

+ 4% Wecomendacion— Un drea de seguridad de
e1lrem, de Dals Jeperia estar preparada o constriuida de modo
var trdato oo, ceseo de dafio que pueda correr un avion gue
rre we 4m Streeizage demasiado corto o que se salga del
ettem Je L nevia, v factiite el movimiento de los vehiculos
22 ucmenio s exhincion de incendios.

3.5  Zonas libres de obstaculos

N -— Laoanclusidn en esta seccidn de especificaciones
detadiadar paryg las conas libres de obsidculos no significa que
wes upgestono disponer de éstas. El Adnto A, Seccién 2,
comtene antormacion acerca dei uso de las zonas libres de
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Empla:amiento de las zonas libres de obstdculos

L

Recomendacién.— E! origen de la zona libre de
orvacaloy deperta estar en el extremo del recornido de
despevur Lisponible.

Longuud de las ;onas libres de obstdculos

18y

Recomendacién.— La longitud de la zona libre de
ofstaculos no deberia exceder de la mitad de la longitud del
recorrido de despegue disponible.

Anchura de las zonas libres de obstdculos

333 Recomendacién.— La zona libre de obsidculos
deberia extenderse lateralmente hasta una distancia de 75 m,
por lo menos, a cada lado de la prolongacidn del eje de la pisia.

Pendientes de las zonas libres de obstdculos

3.5.4 Recomendacién.— El rerreno de una zona libre de
obstdculos no deberia sobresalir de un plano inclinado con una
pendiente ascendente de 1,25%, siendo el limite tnferior de este

.plano una linea honzontal que:

aj es perpendicular al plano vernical que contenga el eje de la
pisias v

b} pasa por un punto situado en el eje de la pis:a, ai final dei
recornido de despegue disponble.
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Nota — En ciertos casos. cuando una pista. un margen 0
una franja, presente una pendiente transversal o longuudinal,
el ifmue inferior de la cone libre de obsidculos. especificada
precedentemente. podria tener un nivel inferior al de la pisia,
dei margen o de g franja. La recomendacién no winplica que
dickas superficies deban tener un mivel igual a la altura del
timite infenor del plano de la zona itbre de obstdculos ni que
sea necesario eliminar del terrenc los accidentes o los objetos
que penetren por encima de esia superficie. mds alld de la
extremidad de la franja pero por debajo def mvel de lag misma.
a mengs que se consideren peligrosos para los aviones,

3355 Recomendacion.— Deberian evitarse los cambios
bruscos de pendientes hacia arnba cuando la pendiente de una
zong hbre de obsticulos sea relanvamente pequefia o cuando
la pendiente media sea ascendente. Cuando existan esias
condiciones, en la parte de la tona libre de obsidculos
comprendida en la distancia de 22.5 m a cada ladc de la
prolongactdn del eje, las pendientes, los cambios de pendiente
v la transicion de la pista a la zona libre de obsrdculos.
deberian ajusiarse. de manera general. a los de la pista con
la cual esié relacionada dicha zona, lo gue no impide que pueda
perminrse la presencia de depresiones aisladas, tales como
zanyas, que atraviesen la zona libre de obstdculos.

Objeios en las zonas libres de obstdculos

Nota.— En 8.7 se ofrece informacion con respecto al
emplazamiento v construccion de equipo e instalaciones en las
conas iibres de obstdculos.

356 Recomendacién.— Un objeto suuade en una Zona
libre Jde pbsidculos, que pueda poner en peligro a los aviones
en .uelp, deberia considerarse como obstdculo v eltminarse.

3.6 Zonas de parada

Norg — La inclusion en esta seccion de especificaciones
Jetaitudas para las zonas de parada no significa que sea
wpligatano disponer de éstas. El Adjunio A, Seccidn 2, connene
arentacion acerca del uso de las zonas de parada.

Anchura de las zonas de parada

161 La zona de parada tendrd la musma anchura que la
ol con 1a cual esté asociada.

Pendientes de las zonras de parada

52 Recomendacién.— Las pendientes v cambios de
rendientes en las zonas de parada y la transicidn de una pisia
4 ana :ona Je parada. deberign cumplir las especificaciones
Juwe Tqurun en 3.1 12 a 3.1.18 para la pisia con la cual esié
Luiada l tona de parada, con las siguientes excepciones.

., = es ne esario aplicar a la zona de parada las imuaciones

car ¢ inen 7} 13 del 0.8% de pendiente en ¢! primern
wi = adntos de la longirud de la pisia, v

= -r . .r.n de la zona de parada v la pista. ast como u o

cree e swna jond, el grado mdximo de varaciun de
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pentirnze puede ser de (.3% por cada 30 m (radio mimmo
de wmuiera de [0 000 m) cuando el niimero de clave de

o il oweas S oA

Briiviem w de las zonas de parada

Ve Recomendacion.— Las tonas de parada deberian
Sremaeie o construirse de manera que, en el caso de un
3¢ srw par onierrumpido, puedan soportar el peso de los aviones
ALt w1 Jer esten previsias, sin ocastonar dafos estructurales
- o t] W R

Nt — En el Adunto A, Seccidn 2, se da orentacion
criatieg G e resistencia de las onas de parada.

Nuperficie de las zonas de parada

&3 Recomendacién.— La superficte de las zonas de
Mruda  pavimentadas deberia construirse de modoe gue
propoecione un buen coeficiente de rozamiento cuando la tona
de rarude eSté mojada.

55 Recomendacién.— Las  caracrerisucas  de
rozzmeento de las zonas de parada no pavimentadas no
Jere-ian ser considerablemente inferiores a las de la pisia con
‘S Jur duongs zonas de parada esién asociadas.

3.7 Area de funcionamiento del
radioaltimetro

Genreralidades

171 Recomendacién.— £/ drea de funcionamiento de
un radiocitimeiro deberia establecerse en el drea anterior al
umora! de una pisia de aproximacion de precision.

Longitud del drea

37.2 Recomendacion.— E! drea de funcionamuento de
un radicaltimerro deberia extenderse antes del umbral por una
Jdistancia de 300 m como minimo.

Anchura del drea

37.3 Recomendacién.— E[ drea de funcionamiento de
un radioaltimerro deberia extenderse lateralmente, a cada lado
de ia pralongacion del efje de la pista. hasta una distancia Jde
60 m. salvo que, si hay circunstancias especiales que lo
Justifiquen. la distancia podrd reducirse a 30 m como minimo
cuando un estudio aerondutico indique que dicha reduccion no
afecta a lag segurnidad de las operaciones de la aeronave.

Cambios de la pendiente longitudinal

3.74 Recomendacién.— En el dreg de funcionamento
de un radiogltimetro, deberian evitarse los cambios Je
pendiente o reducirse a un mintmo. Cuando no puedan evirarse
los cambios de pendiente, los mismos deberian”ser in
graduales como fuese posible y deberian evitarse los campes
abruptos o inversiones repenninas de la pendiente. El régimen

Anexo 14 — Aerddromos

de cambio entre dos pendientes conseculivas no deberia
exceder de 2% en 30 m. ‘

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 4.3 v en ¢l Manual de
operaciones- todo uempo. Seccién 32, figura onentacion
sobre el drea de funcronamiento del radioaltimetro En los
PANS-OPS, Volumen l, Parte IIl, Capitulo 21, se entrega
orientacidn sobre el empleo de! radioaltimerro

3.8 Calles de rodaje

Nora.— A menos de indicacidn en contrario, los requisitos
de esta seccion se aplican a todos los tipos de calle de rodaje

Generalidades

38! Recomendacién.— Deberian proveerse calles de
rodaje para permitir el movimiento seguro v rdmdo de las
aeronaves en la superficie,

Nota,— En el Manual de disefio de aerédromos. Parte 2. se
da orientacién acerca de la disposicion de las calies de rodaye.

382 Recomendacién.— Deberia disponerse de sufi-
clentes calles de rodaje de entrada v salida para dar rapide:
al movimiento de los aviones hacia la pista y desde ésta v
preverse calles de salida rdpida en los casos de gran densidad
de rrafico .

Nota.— Cuando el extremo de la pista no cuente con una
calle de rodaje, puede ser necesario ampliar el pavimento en
el extremo de la pisia para que los aviones puedan virar en
redondo. Tales dreas pueden ser también dtiles a lo largo de
la pusta. para reducir el tiempo y distancia de rodgye de algunos
dvIOnes

183 Recomendacién.— E! tracado de una calle de
rodaje deberia ser tal que, cuando el puesio de pilolaje de los
aviones para los que estd previsia permanezca sobre las
sefales de eje de dicha calle de rodaje, la distancia libre entre
la ruede exterior del tren principal del avién y el borde de la
calle de rodaje no sea inferior a la tndicada en la siguiente
tabla:

Letra de clave Distancia hbre
A 15m
8 225m
s 3 m si la calle de rodaje estd previsia
para aviones con base de ruedas inferior
al8m

4.5 m si la calle de rodaje estd prevista
para aviones con base de ruedas 1gual ¢
superiora 18 m.

D 4.5m

£ 45m

N g - 3use Jde ruedas significa la distancia enire el iren
i nr g L el entro geometrico del tren de aterrizaje principat
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Anchura de las calles de rodaje

i1 Recnmendaciton.— La parte rectilinea de unc calle
Seoeendaie dereng tener ung anchura no inferor d la tndiceda
on G naela sokente

'

Letra de clave Anchura de la caile de rodaje

A 75m

B 10.5m

C 15 m s5i la calle de rodaje estd prevista
para aviones con base de ruedas inferior
al8m;

18 m si la calle de rodaje estd previsia
para aviones con base de ruedas igual o
superiora I8 m.

D 18 m si la calle de rodaye estd previsia
para aviones cuva distancia enire las
ruedas exteriores del tren de aterrizaje
principal sea inferiora 9 m;

23 m 51 la calle de rodaje estd prevista
para avignes cuva disiancia entre las
ruedas. exteriores del tren de aterrizaje
principal, sea igual o superior a 9 m.

E 23m
Curvas de las calles de rodaje

3.8.5 Recomendacién.— Los cambios de direccidn de las
calles de. rodaje no deberian ser muv numerosos ni
pronunciados. en la medida de lo posible. Los radios de las
curvas deberian ser compatribles con la capacidad de maniobra
v las velocidades de rodaje normales de los aviones para los
que dicha calle de rodaye esté prevista. El diserio de la curva
deberia ser tal que cuando el puesio de pilotaje del avién
permanezca sobre las sefiales de eje de calle de rodaje. la
distancia libre entre las ruedas principales exteriores v el
borde de la calle de rodaje no sea inferior a las especificadas
en 3.8.3. ,

Nota I.— En la Figura 3-1 se indica una forma de ensan-
char las calles de rodaje para obtener la distancia libre entre
ruedas v borde especificada, En el Manual de disefio de aerd-
dromos. Parte 2, se da orientacion sobre valores de dimen-
siones adecuadas.

Nota 2.— La ubicacidn de las sefiales vy luces de eje de calle
de rodaje se especifica en 5.2.8.4 y 5.3.15.7.

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

Uniones e intersecciones
38.6 Recomendacién.— Con ef fin de facimar ¢!

movirmiento de los aviones, deberian proveerse superficies de
enlace en las uniones e intersecciones Jde las calles de roaage
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con pistas. plataformas v otras calles de rodaje. El disefio de
las superticies de enlace deberia asegurar gque se conservan las
Jistancias minimas libres enire ruedas v borde especificadas
en 352 cuando los aviones mantopran en las wmones o
iniersecciones.

Nota — En el Manual de disefio de aerddromos, Parte 2, se
da ortentacion sobre las superficies de enlace.

Distancias minimas de separacion de las
calles de rodaje

387 Recomendacién.— La distancia de separacion
entre el eje de una calle de rodaje, por una pante, v 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 adecuadeo que
se tndica en la Tabla 3-1, aunque pueden perrtirse opera-
ciones con distancias menores de separacidn en aerddromos va
existentes si un estudio aerondunco indicara que tales distan-
cias de sepracion no influirian adversamente en la segundad,
n: de modo importante en la regulanidad de las operaciones de
los aviones.

Nota |.— En ef Manual de disefio de aerédromos, Parre 2.
figura oneniacidn sobre los factores que pueden tenerse en
cuenta en el estudio aerondutico.

Nota 2.— Las instalaciones ILS y MLS pueden también
influer en el emplazamento de las calles de rodaje, va que
las aeronaves en rodaje o paradas pueden causar interferencia
a las senales ILS y MLS. En el Anexo 10. Volumen I
Adyunros C v G (respectivamente) a la Parte | se presenia
informacidn sobre las dreas criticas y sensibles en tomo a las
mstalaciones ILS y MLS.

Nora 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 Manuai de disefio de .
aerddromos. Parte 2, se presenita orienacidn sobre esta
situacign.

Nota 4.— Puede ser necesarto aumentar la disiancia de
separacion, indicada en la Tabla 3-1, columna 12, enire el ¢je
de la calle de acceso a un puesto de estacionamiento de
aeronave y un objero, si la velocidad de turbulencia del escape
de los motores de reaccion pudiera producir condiciones
peligrosas para los servicios prestados en tierra.

Pendientes de las calles de rodaje

3.8.8 Pendientes longitudinales

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

— 5% cuando ia letra de clave sea C. Do E; v

— 3% Cuando ia lerra de clave sea A o B.
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Emnlazamanto de I safRias de s
g calle 08 rOONe iveans 5284 |

Emsiazamienio 08 183 'uCes 06 ;8 — -
ce caile as roqae (vease 53157} |

Anchura Xig
ge la caile ¥ )
ge rodae T
(vease 3.8.4) l

Distancia libre mirima
entre las njedas y el
borge (véasa 3.8.5)

La figura muestra un &jemplo de ensanche de una calle
de rodae para obtenss las distancias libres sntre ruedas
y borde especilicadas par 1as curvas de las calles de rodaje
{véase 38.5). en el Manual de aserc ce asrdoromos,
Parte 2, se proporciona texio de onentac:dn sobre las

Arvaod 30 31vd

dimensiones adecuadas

Figura 3-1. Curva de calle de rodaje

3.8.9 Cambios de pendiente longitudinal

Recomendacién.— Cuando no se pueda evitar un cambio
de pendiente en una calle de rodaje, la rransicion de una
pendiente a otra deberia efecruarse mediante una superficie
cuva curvarura no exceda del:

— 1% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 3 000 m)
cuando la letra de clave sea C,. Do E; ¥

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

3.8.10 Dustancia visible

Recomendacién.— Cuande no se pueda evirar un cambio
de pendiente en una calle de rodaje el cambio deberia ser al
gue, desde cualquier punto siruado a:

— 3 m sobre la calle de rodaje. preda verse toda su supericie
hasta una distancia de por lo menos 300 m. cuando la fetra
de clave sea C, D o E:

— 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: vy

— 1.5 m sobre la calle de rodaje, pueda verse rtoda su
superficie hasta una distancia de por lo menos 150 m,
cuando la lerra de clave sea A.

3.8.11 Pendientes transversales
Recomendacion.— Las pendientes transversales de una
calle de rodaje deberian ser suficientes para 1mpedir la
acumulacidn de agua en la superficie, pero no deberian
exceder del:

— 1.5% cuando la letra de clave sea C, Do E. y

— 2% cuando la letra de clave sea A o0 B.

Nota — Véase J.12.4 en lo gue respecia a las pendienies

ransiersales  de la_ calle de acceso al  puesio Je
esidconamiento de aeronave. ‘
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Tabla 3-1

Distancias minimas Je separason de las calles de rodaje

Volumen [

Distancia entre ¢l eje de una Jasie
de rodaje v el ¢)e de una pista (m1

Dhstancia entre
el eje de una

Distancia entre

caile de rodaje eleedela
Pistas de vuelo por que no sea calle calle de acceso
Instrumentos Pistas de vuela visual Distanciaentre et de accespaun a un puesio
ejede unacallede  puesto de esta- de estaciona-
rodaje y el e)e de conamiento muento de
Nimero de clave Numero de clavel otra calle de de aeronaves asrovanes
Letra de rodaje y un obje1o ¥ un objeto
clave i 2 3 4 1 2 3 4 (m) (m) (m}
(1 (2) (3 {4) (5) (6) (7 (8) &) (10) {10 (1
A 825 825 - - 37,5 473 - - 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

Nota — Las disiancias de separacidn que aparecen en las columnas (2) a (9) represenian combinaciones comunes de pistas v calles de rodaje, La base ¢
formulacion de dichas distancias aparece en ¢ Manual de disenio de aerodromos, Parre 2

Resistencia de las calles de rodaje

3812 Recomendacién.— La resisiencia de una calie de
rodaje deberia ser por lo menos 1gual a la de la pista servida,
temiendo en cuenta que una calle de rodaje estard sometida a
mayor intensidad de trdnsito ¥ mayores esfuerzos gue la pista
servida, como resullado del movimiento lento o situacidn
estacionaria de los aviones.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 3, se
da orientacion sobre la relacion entre la reststencia de las
calles de rodaje y la de las pistas.

Superficie de las calles de rodaje

3813 Recomendacién.— La superficie de una calle de
rodaye no deberia tener irregularidades que puedan ocasionar
dafios a la estructura de los aviones.

3.8.14 Recomendacion.— La superficie de las calles de
rodaje pavimentadas deberia construirse de modo gue
proporcione buenas caracteristicas de rozamiento cuando
estén moyadas.

Calles de salida rdpida

Nota.— Las siguientes especificaciones detallan  los
requistios propios de las calles de salida rdpida. Véase la
Figura 3-2. Los requisitos de cardcter general de las calles de
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rodaye se aplican asimismo a este nipo de calles de rodaje .
1extos de orientacion en materia de disposicidn. empiazamien:
v cdlculo de calles de salida rdpida figuran en el Manual e
disefio de aerddromos. Parte 2.

5.8.15 Recomendacion.— Las calles de salida rdpiuag
deberian calcularse con un radio de curva de viraje de por ..
menos:

— 350 m cuando el nimero de clave sea 3 6 4; y
— 275 m cuando el ruimero de clave sea | 6 2;

a fin de que sean posibles velocidades de salida, con pritas
mojadas, de:

— 93 km/h cuando el nimero de clave sea 3 d 4, y
— 65 km/h cuando el ntimero de clave sea | 6 2.

Nota.— Los emplazamientos de las calles de salida r :rou
en una pista se basan en varios crierios descritos en el Minca,
de disefio de aerGdromos, y rambién en diferentes criec:.
sobre la velocidad.

1816 Recomendacidén.— El radio de la supe— . .
eniace en lg nante intenior de la curva de una calle ¢ . .
répide deberia ser suficiente para proporcionar un e= .- -.
de la enrrado Je ln calle de rodare. a fin de pactlizar . -
reconozca la entrada v el viraje hacia la calle de roaa «

N
)
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—— -~ — CALLE DE RODAJE - —

Radio de la
curva de
viraje

- PISTA —_——

L Anguru de interseccion

Figura 3-2. Calle de salida répida

3.8.17 Recomendacion.— Una calle de salida rdpida
deberia inciuir 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
interseccion de calle de rodaje.

3.8.18 Recomendacion.— El dngulo de interseccion de
una calle de salida rdpida con la pista no deberia ser mavor

de 45" nt menor de 25° pero preferentemente deberia ser
de 30°

Calles de rodaje en puentes

3.8.19 La anchura de la parte del puente de rodaje que
pueda sostener a los aviones. medida perpendicularmente al eje
de la calle de rcdaje. no serd inferjor a la anchura del drea
nivelada de la franja prevista para dicha calle de rodaje. salvo
que se utilice aigin método probado de contencion lateral que
no sea peligroso para ios aviones a los que se destina la calie
de rodaje.

Nota 1.— Cuando se proporcione ung anchura menor que
la del drea nivelada de la franja, tendrd que examinarse ia
forma de acceso de los vehiculos de salvamento y exnncién de
incendios

Nota 2.— §i los motores de los aviones sobrepasan la
estructura del puente. podrd requerirse proteccion contra el

chorro de los reactores para las dreas advacenies debajo del
puente N

23

3.8.20 Recomendacion.— E! puente deberia consirucrie
sobre una seccion recta de una calle de rodaje con uruiecon
recia en cada extremo del mismo para facilitar gue los.l. 1o
puedan alinearse al aproximarse al puente. L

3.9 Mairgenes de las calles de rodaje

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos. Purte [ .
proporciona orienracign sebre las caracteristicis e
rrataruento de los mdrgenes de las calles de rodaje

3.9.! Recomendacion.— Los rramos recnlinest ie i
calles de rodaje que strvan a pistas de letra de cla.e '~ 0
E deberian tener margenes que se extiendan simetr: cme=:e i
ambos lados de la calle de rodaje. de modo que la anc nura - 1
de la calle de rodaje y sus mdrgenes en las partes rv. L..inea)
no seq menor de:

— 44 m cuando la letra de clave sea E;

— 38 m cuando la letra de clave sea D;

— 25 m cuando la letra de clave sea C.

En las curvas, uniones e intersecciones de las cu. ¢ .o - ¢
£n que se proporcione pavimento adicional, la or e .

maregenes no deberia ser inferior a la correspor e=.x
(ramos recniineos advacenies de la calle de roa «

LR RN )
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-~ Recomendacidn.— La superficie de los mdrgenes
¢ e wr e moduge desninadas a ser wniitladas por aviones

fae e oa" Iuroinas, deberia prepurdnie de modo yue
-~ - «mvnen s no dé {ugar a la ingesndn de materiales
v e .. osaneticie por los motores de los aviones.

3.10 Franjas de las cailes de rodaje

Now — Los texios de orientacion sobre las caracteristicas
Je fay framas de las calles de rodaje figuran en el Manual de
Jdisehu de aerédromos, Parre 2.

Generalidades

110.1 Cada calle de rodaje. excepto las calles de acceso
al puesto de estacionamiento de aeronave, deberd estar situada
deniro de una franja.

Anchura de las franjas de las calles de rodaje

3102 Recomendacion.— Cada franja de calle de rodaje
deberia extenderse simétricamente a ambos lados del eje de
ia calle de rodaje y en roda la longitud de ésia hasia la
distancia con respecto al eje especificada en la columna 11 de
la Tabla 3-1. por lo menos.

Objetos en las franjas de las calles de rodaje

Vota — En 8.7 se ofrece informacién con respecto al
emplazarmiento v construccidn de equipo e insialaciones en las
Jranjas de las calles de rodaje. .

3.10.3 Recomendacién.— La franja de la calle de rodaje

deberia estar libre de objetos que puedan poner en peligro a
las aviones en rodaje,

Nivelacidn de las franjas de las calles de rodaje

3104 Recomendacién.— La parte central de una frama
de calle de rodaje deberia proporcionar una zona mivelada a
una distancia del eye de la calie de rodaje de por lo menos:
— I m cuando la letra de clave sea A;
— 12,3 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.

Pendientes de las franjas de las calles de rodaje

310.5 Recomendacién.— La superficte de la frama
siicada al borde de una calle de rodaje o de! margen
wurrespondiente, st se provee, deberia esiar al musmo nivel que
€105 ¥ su paite nweluda no deberia tener una pendiente
rransversal ascendente que ‘exceda del.

9/11/95

Volumen I

— 2.5% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra
de clave sea C, D o E! ¥

— 3% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra
de clave séa A o B.

La pendiente ascendente se mide utilizando como referencia la
pendiente transversal de la calle de rodaje contigua, v no la
horizontal. La pendiente transversal descendente no deberia
exceder del 3%, medido con referencia a la horizontal.

3.10.6 Recomendacidén.— Las pendientes transversales
de cada parte de la franya de una calle de rodaje, mds alld de
la parre nivelada, no deberian exceder una pendienie
ascendente del 5% medida hacia afuera de la calle de rodaje

3.11 Apartaderos de espera, puntos
de espera en rodaje y puntos de espera
en la via de vehiculos

Generalidades

3.11.1 Recomendacion.— Cuando haya un gran movi-
miento de aeronaves deberian proveerse uno o mds aparta-
deros de espera.

3.11.2 Se establecerdn uno 0 més puntos de espera en
rodaje:

a) en |a interseccidn de las calles de rodaje con las pistas; y

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

3.11.3 Se establecerd un punto de espera en rodaje en una
calle de rodaje cuanda debido a su emplazamiento o alineacién
las aeronaves en rodaje o vehiculos pueden nfnngir las
superficies limitadoras de obstdculos o interferir en el
funcionamiento de las radioayudas para la navegacidn,

3.11.4 Se estabiecerd un punto de espera en la via de
vehiculos en la interseccidn de una via de vehiculos con una
pisia.

Emplazamiento

311.5 Ladistancia entre un apanadero de espera, un punto
de espera en rodaje establecido en una interseccidn de calle de
rodaje/msta o un punto de espera en la via de vehiculos y el
eje de una pista se ajustard a lo indicado en la Tabla 3-2 y, en
el caso de una pista para aproximaciones de precisién, serd tal
que una aeronave o un vehiculo que esperan no interfieran con
¢l funcionarento de las radioayudas para la navegacion.

3.11.6 Recomendacién— A una elevacidn superior de
700 m (2 300 ), la distancia que se especifica en la Tablg 3-2
pare una pisia de aproximacion de precision de nimero de
clave 4. deberic aumemtarse del modo que se indica u
conunuacion:

gy hasta una elevacion de 2 000 m (6 600 fr). [ m por «.ug
100 m (330 f1) en exceso de 700 m (2 500 f1);




( aputuilo

. eienacion en exceso de 2 000 m {6 600 f1) v hasta
i oexe = 013 320 f1); 13 m omds 1.5 m por cada 100 m
‘ en excese de 2 000 m (6 600 7). v

wr e 20idn en excese de 4 000 m 712 520 1) v hasta

Cee ~  [66304), 43 mmds 2 m porcada 100m (320 1)

cmcnesode 4 000 m (13 320 f).

117 Recomendacién.— 5S¢ la elevacidn de un aparia-
Jdero de espera, de un punto de espera en rodaje, o de un punio
Zr espera en la via de vehiculos, es superior a la del umbral
Je la pisia, en el caso de pistas de aproximacidn de precision
cwve numero de clave sea 4, la distancia de 90 m que se indica
en la Tabla 3-2 deberia aumentarse otros 5 m por cada merro
Je diterencta de elevacién entre la del apartadero o punto de
cipera v la del umbrai.

3118 Elemplazamiento de un punto de espera en rodaje.
establecido en un punto que no sea la interseccidn de calle de
rodaje/pista. serd tal que la aeronave o vehiculo en espera no
infmngz la zona despejada de obstdculos. la superficte de
aproximacion, la superficie de ascenso en el despegue mief drea
cnuca sensible del [LS/MLS ni interfiera en el funcionamiento
de las radioayudas para la navegacion.

Tabla 3-2. Distancias mimmas entre el eje de la pista y un apartadero de espera.

Anexo 14 — Aerddromos

3.12 Plataformas

Generalidades

3.121 Recomendacién.— Deberian proveerse plata-
Jformas donde sean necesarias para que el embarque y desem-
barque de pasajeros, carga o correo, asi como las operactones
de servicio a las aeronaves puedan hacerse sin obstaculizar el
trdnsito del aerddromo.

Extension de las plataformas

3.12.2 Recomendacion.— El drea total de las plata-
formas deberia ser suficiente para permuir el movimento
rdpide del transito de aerddromo en los periodos de densidad
mdxima previsia.

Resistencia de las plataformas

3.12.3 Recomendacién.— Toda parte de la plaiaforma
deberia poder soportar el trdnsito de las aeronaves que hayan

un punto de espera en rodaje o punto de espera en la via de vehiculos

Nimero de clave

Tipo de pista ) 1 2 3 4
" Aproximacién visual 30m 40 m 5m 75m
Aproximacién que no es de precisién 40'm 40m 75 m 75m .
Aproximacién de precisién de Categén’a I 60 m® 60 mP 90 m*b 90 ma®
Aproximacién de precision de Categorias II . - - 90 mab 90 mb
y @
Despegue 30m 40m 75m 75m

a. Silaclevacidn del apartadero de espera. del punto de espera en rodaje o del punto de espera en la via de vehiculos es infenor a la del umbral
de la prsta, 1a distancia puede disminuicse 5 m por cada metro de diferencia entre el apartadero o punto de espera y el umbral, a condicisn

de no pencerar la superficie de transicion interna..

b Puede ser necesario aumentar ¢sta distancia eén el caso de 1as pistas de aproximacidn de precision, a fin de no interfenr con las radioayudas
para la navegacién en parucylar, con las instalaciones relativas a traveciona de planeo y Jocalizadores. La informacion sobre tas dreas cnucas
¥ sensibles ded ILS y del MLS figuracn ¢l Anexo 10, Yolumen I, Adjuntos C y G a la Pane L respectivamente (véase ademds 3.11.3).

Nota [.— La distancia de 90 m para el nimero de clave 3 & 4 s¢ basa en aeronaves con un empengpe de 20 m de altura. una disiancia enire
la proa v la parte mds alta dei empenaje de 52.7 m y una altura de la proa de 10 m en espera, a un angulo de 45° o mds con respecio ol eje de
lg pista, haildndose fuera de ia :ona despejada de obstaculos ¥ sin teneria en cuenta para el cdlculo de la OCAVH.

Noia 2.-— La distancia de 60 m para el niimero de clave 2 se basa en una aeronave con un empenaje de 8 m de altura. una distancia enire
la proa ¥ la parte mds alto del empenaye de 24,6 m v una alura de la proa de 5.2 m en espera. a un angulo de 45° o mds con respecto al ¢re e

{a pista. haildndose fuerg de la rona despejuan de opsticulos.

$11,98
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de unl:zaria. temendoe en cuenia que algunas porciones de s

Morstorma esiargn somendas a mavor intensidad de transuse
~utorer vifuerios que la praa como resultade e

movimienio lenio o squacion estacionarnia de las geronciey

Pendientes de las plataformas

3124 Recomendacién.— Las pendientes de una
plataforma, comprendidas las de una calle de acceso al puesto
de estacionamiento de aeronaves. deberian ser suficientes para
tmpedir la acumulacidn de agua en la superficie, pero sus
valores deberian manienerse lo mds bajos que permiran los
requisitos de drenaje,

3.12.5 Recomendacion.— En un puesto de estaciona-
menic de aeronaves, la pendiente mdxima no deberia exceder
del 1%

Mdrgenes de separacidn en los puestos
de estacionamiento de aeronave

3126 Recomendacidn.— Un puesto de estacionamiento
de aeronaves deberia proporcionar los stguientes mdrgenes
minimgs de separactdn entre la aeronave que utilice el puesto
v cualquier edificio, aeronave en oiro puesio de estaciona-
miento u otros obyetos advacentes:

Letra de clave Margen
im
3im

45m
75m
75m

Moo e
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[ rresentarse circunstancias especiales que lo justifiquen,
eune murgenes pueden reducirse en los puestos de
riin ermumiento de aeronaves con la proa hacia adentro,
Cherde e lrtrg de clave sea Do £

v e nire g cemminal incluido cualquier puenie fijo de pasajeros
W rrow Je la aeronave, y

pe en cuciguier parte del puesio de esiacionamiento equipado
wvm vwig azrmutal proporcionada por alguin sisterna de guia
Je airaque wisual. '

Sorg — En las plataformas, también debe tomarse en
corsageracion la provision de calles de servicio y zonas para
manpras v depdsito de equipo terresere.

3.13 Puesto de estacionamiento aislado
para aeronaves

3131 Se designard un puesto de estacionamiento aislado
para aeronaves o se informard a la torre de control de! aerd-
dromy o¢ un drea o dreas adecuadas para el estacionarmento de
und Jeronave gue se sepa O se sospeche que estd siende objete
de nlerterencia 1licita. © que por Otras razomes necesita ser
aisiada de las actividades normales del aerddromo

3132 Recomendacién.— El puesto de esiacionamiento
misiado para aeronaves deberia esiar ubicado a la mdxima
disiancia posible, pero en ningun caso a menos de 100 m de
los orros puestos de estacionaruento, edificios o dreas
pubiicas. erc. Deberia tenerse especial cuidado en asegurar
que ef puesio de estacionamuento no esté ubicado sobre
msialaciones subterrdneas de servicio, rales como gas y
compusitble de aviacion. v, dentro de lo posible. cables
elécincos o de comunicaciones.
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CAPITULO 4.

Nota |.— La finalidad de las especificaciones dei preser:e
capiiulo es deninir el espacio aéreo que debe mantenerie linre
de obstdculos alrededor de los aerddromos para que puesan
Hlevarse a cabo con seguridad las operaciones de cvione:
previsias v eviiar que los aerddromos queden nuiilizadoy por
la mulnplicidad de obstdculos en sus alrededores. Esto se foer
mediante una serie de superficies limuadoras de obsiaeulos gue
marcan los limes hasta donde los objeros pueden provecicrse
en el espacio aéreo.

Nota 2.— Los obyetos que atraviesan las superficies fimua
doras de obsidculos especificadas en este capitulo. pueden en
crertas circunstancias, dar lugar a una mavor altind o atturg
de franqueamiento de obsticulos en el procedimienio ue
aproximacton por instrumentos © en el correspondienie
procedimento de aproximacion visual en circuito Los cnrenos
de evaluacion se indican en los Procedimientos para los
servicios de navegacidn aérea — Operac:on de aeronaves
{PAN-OPS) {Doc 8168).

Nora 3.— En los pdrrafos 5.3.5 41 a 5.3.5.45 se indica lo
relatvo al establecimiento y a los requisttos de las superficies

de proteccidn contra obstdculos para los sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion.

4.1 Superficies limitadoras de obsticulos

Nota.— Véase la Figura 4-1.

Superficie horizontal externa

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parze 6,
se da orientacion sobre la necesidad de esiablecer una
superficie horizontal externa y sobre sus caracterisicas

Superficie conica
4.1 1 Descripcion.— Superficie conica. Una ksupcrﬁc.m de

pendiente ascendente y hacia afuera que se extiende desde la
.penrifena de fa superficie horizontal interma.

4.1.2  Caracteristicas.— Los limites de la superficie cdnica
comprenderdn:

a) un borde inferntor que coincide con la periferia de la
superficie honzontal interna; y

b) un borde supenor siruado a una alwura determinada sobre la
superficie horizontal iniemna.

4.13  La pendiente de la superficie cdmica se medirden un
plano vertical perpendicular a la penfena de la superficie
horizontal interna correspondiente

ANEXO 14 —~ VOLUMEN |

RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS

Superficie horizontal interna

- 414 Descnipcion.—  Superficie  horizomtal Interna.
Superficie situada en un plano horizontal sobre un aerddromo
v sus alrededores.

4.1.5 Caracreristicas.— El radio o limites extenores de la
superficie horizontal intemna se medirdn desde el punto o puntos
Je referencia que se fijen con este fin.

Nota.— No es preciso que la superficie honzonral interna
sea necesariamente circular. En el Manual de servicios de
aeropuernos. Parte 6, se da orientacion sobre la determinacidn
de la extension de la superficie horizontal interna.

4 1.6 Laalwra de la superficie honzontal interna se medird
por encima del punto de referencia para la elevacion que se fije
con este fin.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertios. Parte 6.
se da orientacién sobre la determinacion del punio de
referencia para la elevacion.

Superficie de aproximacidn

417 Descripcién.— Superficie de aproximacién. Plano
inchinado o combinacién de planos anteriores al umbral,

1.1.8 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de
aproximacion serdn;

a) un borde interior de longirud especificada. honzontal vy
perpendicular a la prolongacién del eje de pista y situado a
una distancia determinada antes del umbral;

b) dos lados que parten de los exuremos del borde interior y
divergen uniformemente en un dngulo determinado respecto
a la prolongacidn del eje de pista. y

¢} un borde exterior paraleio al borde interior.

4.1.9 La elevacién del borde interior serd igual a la del
puntc medio del umbral,

4 1.10 La pendiente o pendientes de la superficie de
aproximacién se medirdn en el plano verucal que contenga al
¢)e de pista

Superficie de aproximacidn interna

21,11 Descnpcion.— Superficie de aproximacion tniema
Borcidn  rectangular de lz superficie de  aproumucion
:nmedidtamente antenor al umbral.
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De transicidn
AW

-
De aproxi-
macibn

De aproximacién Franja
interma

‘ A L 08 aproxi-

maeibn

k Horizontal intemae

De aproximacién De ascenso en el despegue

Honzontal intema-

De transicion w

Seccion A-A

De transicién

De aproximacién

Horizonqi interna

. Aproximacion interna
Seccién B-8

Véase /a Figura 42 por lo que respecta a las superficies limitadoras de obstdcuios
de transicién interna y de aterrizaje interrumpido
y el Adjunto B para tener una panordmica tridimensional

Figura 4-1.  Superficies limitadoras de obsticuios

28
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T

o
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De aproximacidn
inwerna

De
at|rrizaje Z
interrum-

s

\

De transicion interna

\pido

.

De transicidn

interna

Seccion A-A

De transicidn interna

De .
aterrizaje
interrum-
pido

: Horizontal intermna

N ;E)e amrrizaje
interrumpida

) N i‘

Seccidn B-8

Figura 4-2. Superficies limitadoras de obsticulos de aproximacién interna,
de transicién interna y de atemzaje interrumpido

1112 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de
aproximacion interna serdn:

21 un borde nterior que coincide con €l emplazamiento del
borde intenor de la superficie de aproximacidn pero que
posee una longitud propia determinada;

b) dos lados que parten de los extremos del borde intenor v se
extienden paralelamente ai plano vertical que contiene el eje
de pista: y

¢) un borde extenor paralelo al borde interor.

Superficie de transicidn

4113 Descripcidn.— Superficie de transicidn. Superficie
compie;a que se extiende 2 lo largo dei borde de la frimya v parte
del borde de la superficie de aproximacién. de pendiente
ascendente y hacia afuera hasta la superficie honzontal intema.

29

4,1.14  Caracteristicas.— Los [imites de una supert'c:e
transicion serdn:

a) un borde inferior que comienza en la interseccion Jei ™ wde
de la superficie de aproximacion con la superficie "W sinta
inema y que se exiiende siguiendo el borde de 14 supe—.. e
de aproximacién hasta el borde intenor de 12 supertn e Je
aproximacién y desde alli, por toda la longitud Je a "ar a
paraielamente al eje de pista; y

b

M TadN

—

un borde superior situado en el plano de .a
honzontal intema.

4.1.15 Laelevacién de un punto en el borde .nterus wra

:

a) a lo largo del borde de la superficie de aprex ~a » o
a la elevacién de la superficie de aproximas -~ ==~
punto; y

bt a lo largo de la franja. 1gual a la elevacion » - .

prouimo sobre et eje de |a pista o de su prow fy s r

v 1w

z’/r
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Note — Como consecuencia de b), la superficte de transi-
cron g loaree de la franja debe ser curva si el pergil de lu pusta
es curmo o Jepe ser plana 51 ¢f perfil de la misia es recnthinec
La mrerseccion dv i superficie de transicign con fa superficie
horizontal wnierna debe ser también una linea curva o recia
depenatendo del perpil de la pisia.

4116 La pendente de la superficie de transicidn se
medird en un plano vertical perpendicular al eje de la pista,

Superficie de transicion interna

Nota.— La firalidad de la superficie de transicion interna
es servir de superficie limirtadora de obstdculos para las avudas
a la navegacion, las aeronaves y otros vehiculos que deban
hallarse en las proximidades de la pista. De esta superficie sdio
deben sobresalir los objetos frangibles. La funcion de la
superficie de transicion definida en 4.1.13 es la de servir en
todos los cases de superficie limitadora de obstdculos para los
edificios, erc.

4.1.17 Descripcion.— Superficie de transicidn interna.
Superficie sumular a la superficie de transicién pero mds
proxima a la pista.

4.1.18 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de
transicidn mterna seran:

a) un borde nfernor que comience al tinal de la superficie de
aproximacién interma y que se extienda a lo largo del lado
de la superficie de aproximacidn inerna hasia el borde
interior de esta superficie: desde alli a lo largo de la franja
paralela al e)e de pista hasta el borde interior de la superficie
de aternzaje mnterrumpido y desde alli hacia amba a lo largo
det lado de la superficie de atemzaje interrumpido hasia el
punto donde ¢l lado corta la superficie honzontal interna; vy

b

—

un borde supenor situado en ef plano de la superficie
horzontal intemna.

4.1.19 La elevacién de un punto en el borde inferior serd;

a) a lo largo del lado de la superficie de aproximacidn interna
y de la superficie de aternzaje interrumpmdo, igual a la
elevacion de la superficie considerada en dicho punto: ¥

b) a lo largo de !a franja. igual a la elevacién del punto més
proximo sobre el eje de pista o de su prolongacidn.

Nota— Como consecuencia de b), la superficie de
transicion interna a lo largo de la frama debe ser curva si el
perfil de la pisia es curvo o debe ser plana si el perfil de la
pista es rectilineo. La interseccion de la superficie de transicién
interna con la superficte horizontal interna debe ser también
una linea curva o recta dependiendo del perfil de la pisia.

4.1.20 La pendiente de la superficie de transicién 1ntema
se medird en un plano vertical perpendicular al eje de pista.

Superficie de aterrizaje interrumpido '

" 1121 Descripcion.— Superficie de aterrizaje inierrum-
pide. Plano inchinado situado a una distancia especificada
gespués dJel umbral. que se exnends 2ntre [as superficies de
transicion imternas.

9/11/95
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1122 Caracterisnces — Los limutes de la superficie de
aternza)e interrumpido seran

4) un borde inleror horzontal » perpendicular al ¢je de pista.
situado a una distancia especificada despues del umbral;

by dos lados que parten de los exiremos del borde ntenor y
divergen umformements en un dnguio determunado del
plano veruical que contiene el eje de pista: y

) un borde exterior paralelo al borde intenor y situado en el
plano de la superficie honzontal interna.

4.1.23  La elevacién del borde interior serd igual a la del
eje de pisia en el emplazamiento del borde intenor.

41.24 La pendiente de la superfice de atermzae
interumpido se medird en ¢l plano vertical que contenga el eje
de |z pista.

Superficie de ascenso en el despegue

4.1.25  Descripcidn.— Superficie de ascenso en el despe-
gue Plano inclinado u otra superficie especificada situada mds
alld de! extremo de una pista 0 zona libre de obsticulos.

4.1.26 Caracteristicas.— Los limites de la superficie de
ascenso en el despegue serdn:

a) un borde intenor. horizontal y perpendicular al eje de pista
situado a una distancia especificada mds alld del extremo de
la p1sta o al extremo de 12 zona libre de obstdculos. cuando
la hubiere, y su longitud excede a la distancia especificada:

b} dos lados que parten de los extremos del borde intenor y que
divergen umiformemente. con un d4ngulo 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

¢) un borde extenor honzontal y perpendicular a la derrota de
despegue especificada.

4,1.27 La elevacion del borde interior serd igual a la del
punto mis alto de la prolongacién del eje de pista enue el
extremo de ésta y el borde intenors © a la del punto mis alto
sobre el suelo en el eje de la zona libre de obstdculos. cuando
exista ésa,

4.1.28 Enel caso de una rayectona de despegue rectilinea
la pendiente de la superficie de ascenso en el despegue se
medird en el plano verucal 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 serd una superficie compleja que conienga las
normales horizontales a su eje; la pendiente del eje serd 1gual
que !a de la trayectora de vuelo de despegue reculinea,

4.2 Requisitos de la limitacion de obstdculos

Nota.— Los requistos relativos a las superficies limuadoras
de vbstdculos se determinan en funcion de la utihizacion

.

——
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orevista de la pista (despegue o aternzaje v upe de
snrpumacion) v se han de aplicar cuando ia pista se unhce de
se modo En el caso de gue se realicen operaciones en las Jos
sireccrones Jde la pisia. cabe la posibilidad de que cersas
superticies cueden anuladas debido o los requisiios mas
rigurosos a gue Se gjusian orras superficles mds bajas

Pistas de vuelo visual

3 2.1 En las pistas de vuelo visual se establecerdn las
siguientes superficies himitadoras de obstdculos:

— superficie conica;

— superficie horizontal interna;
— superficie de aproximacién; y
-— superticies de transicién,

4.2.2 Las alturas y pendientes de las superficies no serdn
supenores, N1 sus otras dimensiones infenores, a las que se
especifican en la Tabia 4-1.

14.2.3 No se permitird la presencia de nuevos objetos m
agrandar los existentes por encima de una superficie de
aproximacion © de una superficie de transicidn. excepto
cuando, en opimién de la autondad competente. ¢l nuevo objeto
o el objeto agrandado esté apantallade por un objeto existente
¢ namovible. .

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

424 Recomendacion.— No deberian permutirse la pre-
sencia de nuevos objeros ni agrandar los existentes por encima
de la superficie cdnica o de la superficte horizonmal interna,
excepro cuando, en opinign de la autoridad competente, el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamo-
vible, o se determine, tras un estudio aerondutico. gue el objeto
no comprometeria la seguridad. ni afectaria de modo impor-
tante la regularidad de las operaciones de aviones.

4 2.5 Recomendacidn.— Ern la medida de lo posible,
deberian elimunarse los objetos existentes por encima de
cualquiera de las superficies prescritas en 4.2.1, excepto
cuando, en optudn de la autoridad competente, el objeto
estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible,
o se determune, Iras un estudio aerondutico, que el objeto no
compromelteria la seguridad, ni afectaria de modo impartante
la regulandad de las operaciones de aviones.

Nota.— Debido a las pendientes transversales o longitu-
dinales 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 framya. No se pretende que se nivele
la framya para gue cowncida con el borde Interior de la
superjicie de aproximacion. nt esto quiere decir que haya que
elimnar las partes del terreno o los objetos que se encuentren
por encima de dicha superficie mds alld dei borde de la franja
pero por debajo del nivel de la rusma. a menos que se
consiudere gue pueden representar un peligro para los aviones

425 Recomendacion.— 3! esiudicr las propuestas Je
nuevas consirucciones Jeberia tenerse en cuenia ia posibie
construccion, en el futuro. de una pista de aproumacton por
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instrumentos v la consiguiente necesidad de conar con
superficies imuadoras de obstdculos mds resinctivas.

Pistas parauproximaciones gue no son de precision

427 En las pistas para aprox:maciones que no son de

precisidn  se  establecerdn las siguientes superficies de
obstaculos:

— superficie cénica;

— superficie horizontal interna;
— superficie de aproximacion; v
— superficies de transicién.

4.2.8 Las aluras y pendientes de las superficies no serdn
superiores, n sus otras dimensiones infenores, a las que se
especifican en ia Tabia 4-1, excepto en el caso de la seccidn
horizontal de la superficie de aproximacién (véase 4.2.9).

4.2.9 La superficie de aproximacion serd horizontal a
partir del punto en el gue la pendiente de 2.5% cona:

a) un plano honzontal 2 150 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  altiud/aitura de
franqueamiento de obsticulos (OCA/H):

tomandose el que sea mds alto.

4.2.10 No se permitird la presencia de nuevos obietos ni
agrandar los existentes por encima de una superficie de
aproximacién, dentro de la distancia de 3 000 m del borde
interior 0 por encima de una superficie de transicidn. exceplo
cuando. en opimén de la autondad competente. el nuevo‘objeto
o el objeto agrandado esté apantallado por un objeto existente
e mamovible, .

»

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

4.2.11 Recomendacién.— No deberian perminrse nuevos
objetos mi agrandar los existentes por encima de la superficie
de aproximacidn, a partir de un punto siuado mds alld de
3000 mdel borde interno, o por encima de la superficie conica
o de la superficie honzontal interna, excepto cuando, en opi-
nidn de la awtoridad competente, el objeto estuviera apan-
tallado por otro objeto existente ¢ inamovible, o se determine,
tras un estudio aerondutico, que el objeto no comprometeria
la seguridad. ni afectaria de modo importanie la regulandad
de las operaciones de aviones.

4212 Recomendacién.— En la medida de lo posible,
deberian eliminarse los obyetos existentes que sobresalgan por
encima de cualquiera de las superficies prescritas en 4.2.7.
excepto cuando, en opimidn de la autondad competente, el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e
tnamovible, o se determune, tras un esiudio aerondunco, que el
objeto no comprometeria la seguridad. ni afectaria de modo
impartante la regulandad de las operaciones de aviones.

Nota — Depido a las pendientes transversales o longr
sudinales que pueden exisnr en ung jranja. es posible que en
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Tabia 4-1. Dimensiones y pendientes Jde las superticies hmutadoras de obstéculos

PISTAS Dt ATLRRIZAJE

CLASIFICACION DE LAS PISTAS

Aproximacign de precisidn
Aproximacién

Aproximacion visuai que no sea de Precision Categoria | Categoria I o 111

Numero de clave Nimero de clave Numero de clave

Numero de ¢clave

Superficies ¥ dimensiones® 1 2 3 4 1.2 3 4 1.2 34 34
(h (2 (3) 4 {5) L 18) )] (&) % am n
CONICA 5% 5% 5% 5% $% 5% 5% 5% 5% 5%
Pendiente :
Altura IZm BSm Em 100 m 60m Sm 100 m &0 m 100 m 100 m
HORIZONTAL INTERNA .
Altura 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m i5m 45 m 45 m 45 m 45 m
Radio 2000m 2500m 4000m 4000m 3300m 4000m 4000m 3500m 4000m 4000 m
APROXIMACION INTERNA
Anchura —_ — — — — — —_ 90 m 120 m 120 m
Distancia desde e} umbral — — — — — — — 60 m 60 m 60 m
Longitud - — — — — — _— 900 m 500 m %00 m
Pendiente 2.5% 2% 2%
APROXIMACION
Longuud del borde intenor 60 m 80 m 150 m 150 m 150 m 00 m 300 m 150 m 300 m 300 m
Distancia desde el umbral 0m 60 m 60 m 60 m ) m 60 m 60m 60 m 60 m 60 m
Dhvergencia {a cada lado) 10% 10% 10% 10% 5% 13% 15% 15% 15% 15%
Primera secgion
Longitud 1600m 2500m 3000m 3000m 230m 3000m 3000m 3000m 3000m 3000m
Pendiente. 5% 4% 133% 25% g 1% 2% 2.5% 2% 2%
Segunda seccion — _ — — — I600m* 3600mP 12000m 3600me 3600 m*
Longiud
Pendicnte — —_ — — — 15% 2.5% 3% 2.5% 2.5%
Seccion honzontal
Longiud — — — — — 8100 m® § 400 m? — 8 400 m? 8 400 m®
Longitud total — —_ — - — 15000m 15000m 15000m 15000 m 15000 m
DE TRANSICION .
Pendiente 20% 20% 14,3% 14 3% 0% 143% 14.3% 14,3% 14.3% 14,3%
DE TRANSICION INTERNA '
Pendiente —_ —_ — — - — —_ 40% 33.3% 33.3%
SUPERFICIE DE ATERRIZAJE
INTERRUMPIDO
Longitud del borde mterior - - — — — - —_ 90 m 120 m 120 m
Dhstancia desde el umbral — — — — — — — ¢ 1 800 m? 1 800 m?
Dwgrgcnma (a cada lado) —_ — —_ —_ —- — — 10% 10% 10%
Pendiente — —_ —_ _— - — - 4% 3.33% 333%

a. Salvo indicacidn contrana, todas las dimensiones se muden honzontalments
b, Longuud vanable (vease 4 2.9 ¢ 4.2.17).

¢ Dhstancia hasta el exaemo de la franja.

d. O distancia hasta el extremo de pista. s esta distancia es menor
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crertos casos el borde miteror de la superficie de aprotima, son
v agrzes el musmo se encueniren por debajo de 13 eienicnon
sreesmanchiente a dicha prampa. Noose pretende que e e
sranas pare que comcida con el borde mierior ue I
vele Thote Je gproximacion. nd esio quiere Jdecir aue nd.d Jae
erminar fas purtes del terreno o los objetus que i€ encuen-
tren por encima de dicha superficie mds alld del borde de i
Tramja pero por debajo de!l nivel de la misma. a menos que
se considere que pueden representar un peligro para los

aviones

Pistas para aproximaciones de precision

Nota I — En 8.7 se ofrece informacidn con respecto al
emplazamento v construccion de equupo ¢ instalaciones en las
conas de operaciones.

Nora 2 — En el Manual de servicios de aeropuertos.
Parte 6. se da orentacidn sobre las superficies limnadoras de
obstdculos para las pisias para aproximaciones de precision.

4.2.13 Respecto a las pistas para aproximaciones de
precision de Categoria [ se establecerdn las siguientes
superficies imitadoras de obsticulos:

— superficie cémca;

— superficie honzontal intena:
— superficie de aproximacion. v
— superficies de transicién.

4 2.1+ Recomendacidn.— Respecto a las pistas para
aproximactones de precision de Categoria [ deberian
establecerse las  siguientes  superficies limiradoras de
obstdculos

— superficie de aproximacion interna;
— superticies de rransicion interna; v
— superticte de aterrizaje. interrumpido.

4.2.15 Respecto z las pistas para aproximaciones de
precision de Categoria II o III se establecerdn las siguientes
superficies limitadoras de obstdculos.

— superticie conica:

— superticie horzontal intemna:

— superficie de aproximacidn y superficie de aproximac:dn
intemna.

~— superTicies de transiciom,

— superticies de transicion internas: y

— superticie de aternzaje 1aterrumpido.

+4.2.16 Las alturas v pendientes de las superficies no serdn
supenores. ni sus otras dimensiones infernores. a las que se
especifican en la Tabla 4-1. excepto en e caso de la seccidn
honizontal de [a superficie de aproximacion (véase 4.2.17).

+.2.17  La superficie de aproximacién sera honzontal a
parur del punio en i que la pendiente de 2.5% coma.

1) un plano honzontal a 150 m par encima de la slevacion del
umbral. o
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o1 2} plano honzontal qus pasa por la parte supemor de
valeuer objero que asterminz el limue de tranquear:znto
e nberdenlos,

WmMindosd el que sea mayor

< 218 No se permitirdn objetos fijos por encima de la
superficte de aproximacidn nerna. de la superficie de
transicién interna o de {a superticie de atemzaje intermrumpigo,
con excepcién de los objetos frangibles gue, por su funcidn,
Jeban estar situados en la franja. No se permutirdn objetos
moviles sobre estas superficies durante la unhzacién de la prsta
para atemaza)es.

4.219 No se permiuré la presencia de nuevos objetos ni
agrandar los existentes por encima de upa superficie de
aproximacién, o de una superficie de transicidn., excepro
cuando. en opimon de la autoridad competente. el nueve objero
o ¢l objeto agrandado esté apantallado por un objeto existente
e inamovible,

Nota.— Las circunstancias en las cuales puede aplicarse
razonablemente el pnincipto de apantallamienio se describen
en el Manual de servicios de aeropuertos. Parre 6.

4220 Recomendacidn.— No deberia perminirse ia pre-
sencia de nuevos obyetos ni agrandar los existentes por encima
de {a superficte conica v de la superficie horizontal interna,
excepto cuando. en opinion de ia autortdad competente, ef
ohjeto estuviera apantallado por otro objeto existente ¢ ina-
movible, 0 se determine, tras un estudio aerondunico, que el
objeio no comprometeria la segurided, ni afectaria de modo
importante la regularidad de las operaciones de aviones

4221 Recomendacion.— Er la medida de lo posibie.
deberian elimunarse los objetos extsientes que sobresalean por
encuma, de la superficie de aproumacicn, de la supericie de
rransicidn, de la superficie contca v de la supergicie horizontal
tnrerna, excepto cuando, en opinon de la auroridad compe-
tente, un objero estuviera apantallado por otro objeto exisiente
e tnamovible, 0 se deterrune, tras un estudio aerondulico, que
el obyero no compromereria la seguridad, ni arecraria de modo
importante la regularidad de las operaciones de aviones.

Nota.« Debido a las pendientes transversales o longiru-
dinales gue pueden exisur en una framja, es posible gue en
crertos casos el borde interior de la superficie de aprovimacion
o partes del mismo se encuentren por debajo de la elevacicn
correspondiente a dicha frama. No se pretende que se mivéie
la franja para que cowncida con el borde intertor de la super-
ficte de aproximacion, mt esto quiere decir que nava gue
eliminar las partes del terreno o los objetos que se encuentren
por encima de dicha superficie mds alld del borde de la franja
pero por debajo del nivel de la misma, a menos que se
considere que pueden representar un peugro para los aviones

Pistas destinadas af despegue

1222 En las pistas destinadas al despegue se estabizeera
12 siguiente superficie limitadora de obstdculos.

— superticle de ascenso en el despegue.

IR
-

223 las dimensiones de las superficies -
infenores a las que se especifican en la Tabla 4.2 ... L.

AR
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toer ¥ vaewe uts longitud menor para la superficie de

. - s-revue cuando dicha foneiud sea compatble
- e .. mo.amentanias adoptadas para regular el vuelo
< . <+ onEs
<. .+ Recomendacion.—  Deberign  examunarse las
care ter ez cneructonales de los aviones para los gue dicha

Drvs eaie mreta para delerminar st es conveniente reducir la
penuesie expecyicada en la Tabla 4-2 cuando se havan de
tener e cuenid condiciones criticas de operacion. St se reduce
v pemuienie espectficada, deberia hacerse el correspondiente
wiusie en ia longitud del drea de ascenso en el despegue, para
proparcendr proteccidn hasta una altura de 300 m.

Nota — Cugndo las condiciones locales sean muy distinias
Je 1wy condiciones de la atmdsfera npo al mvel del mar, puede
ser acensejable reducir la pendiente especificada en la
Tupia 40 La imporiancia de esta reduccién depende de la
diferenciu entre las condiciones locales v las condiciones de Ia
atmostera npo al mvel del mar, asi como de las caracreristicas
de performance v de los requisiios de operacion de los aviones
para los que dicha pista esté prewsta.

1228 Nose permuurd la presencia de nuevos objetos m
agrandar los existentes por encima de una superficie de ascenso
en ¢l despegue, excepto cuando, en opimidn de la autondad
competente. el nuevo objete 0 el objeto agrandado esté
apantzllado por un objeto existente e namovible.

Notg — Las circunsiancias en las cuales puede aplicarse

razonablemente el principio de apaniallamiento se describen
en ¢l Manual de servicios de aeropuerntos. Parte 6.

Volumen I

4226 Recomendacién.— Si ningun objeto llega a la
superficie de ascenso en e| despegue. de 2% (1.50) de
penaaene, deberia hmutarse la presencra de nuevos objetos a fin
de preservar la superficie hbre de obsticulos existente, 0 una
superficie que tenga una pendiente de 1.6% (1 62.3).

4.2.27 Recomendacién.-— En la medida de lo posible,
deberian eliminarse los objetos extstentes que sobresalgan por
encima de una superficie de ascenso en el despegue. excepio
cuando en opunidn de la autondad compeltente un objero esté
apantallado por otro objeto existente ¢ inamovible ¢ se deter

. mine. tras un  estudio aerondutico, gque el objero no

comprometeria la seguridad ni afeciaria de modo importante
la regularidad de las operactones de aviones.

Nota — Es posible que, en algunos casos. debido a las
pendientes transversales que puedan existir en unda framja o una
zona libre de obstdculos, algunas partes del borde wnterior de
la superficte de ascenso en el despegue se encuentren por
debajo de ia elevacion correspondiente a dicha frama 0 ona
libre de obsidculos. No se pretende que la franja o la zona libre
de obstdculos se nivele para que cotncida con el borde interior
de la superficie de ascenso en el despegue, ni rampoco esio
quiere decir que hava gue elinunar las partes del terreno o los
objetos que se encuentren por encima de dicha superficie, pero
por debajo del nivel de la franja o zona libre de obstdculos. a
menos que se considere gue pueden representar un peligro
para los aviones Se pueden hacer consideraciones de orden
simuiar en el caso de la umidn de la Zona libre de obstdcuios
con la franja. cuande existan diferencias en las pendientes
transversales.

Tabla 4-2. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstdculos

PISTAS DESTINADAS AL DESPEGUE

Numero de clave

9/11/95

Superficie y dimensiones? 2 364
n (2) 3 (4)
DE ASCENSO EN EL DESPEGUE
Longiud del borde interior 60 m 80 m 180 m
Distancia desde el extremo 30m 60 m 60 m
de la pista®
Dhvergencia (a cada lado) 10% 10% 12.5%
Anchura final 380m 580m 1200 m
1 800 m®

Longiud 1600m 2300 m 15000 m
Pendiente 3% 4% 2%

Saivo indicacion contrana, todas las dimensiones se miden honzontalmente,

La superficie de ascenso ¢n el despegue comenza en ¢l extremo de la zonz hbre de obstdculos si la longitud de
es1a excede de la distancid especineada

1800 m cuando 2 derrota previsia ingluva cameios de rumbo mavores de 137 en las operaciones realizadas en
IMC oen v MC suranie la nowne h

Véanse 4224V 0100

34
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4.3 Objetos situados fuera de las
superficies limitadoras de obstaculos

. Recomendacion.— Deberian agopiarse fa§ meat
. c.els opara consuliar o o auwtoruded comperente
oo . . :zelpropdsiio de levantar construcciones. mds aildg
o m.cev de las superficies limuadaras de obsidculos. que
e o c.en por encima de la altura fiiada por dicha autorided.
pe 0 mnl gue pueda procederse a un estudio aerondunco de los
et o ue iales construcCiones en las operaciones de [os
e ?le
£ 32 Recomendacién.— En las dreas disuncas de las
recutedus por las superfictes [imuadoras de obsidcidos
Jdenerian considerarse como obstdculos por lo menos los
crelos gue se eleven hAasia una altura de [50 m o mads sobre
el cerreno. a no Ser que un estudio especial aerondunco
Lemuesire que ne constituven ningun peligro para los aviones.

“ota — En diche esndio se podria tener en cuenta la

nuturaleza de los operaciones v disinguir entre operaciones

Juimas ¥ nocturnas.

Anexo 14 — Aerddromos

4.4 Otros objetos .
441 Recomendacion.— Los objetos gie no sobresalean
por encima de la superficie de aprotimacion pero ‘que sin
embargo " puedan compromerer el emplaiamiento o el
Juncionamiento spnmo de las avudas wisuales o las avudas no
wisuales, deberian ehminarse en la medida de lo posible.

4 4.2 Recomendacién.— Dentro de los limues de {as
superfictes horizontal interna y cénica deberia considerarse
como obstdculo, v eliminarse stempre que sea posible, todo lo
que la autoridad competente, tras realicar un estudio
aerondutico, opine que puede constituir un peligro para los
aviones que se encuentren en el drea de movinuento o en
vuelo

Nota.— En ciertas circunstancias, incluso objetos que no
sobresalgan por encima de minguna de las superficies
enumeradas en 4.1 pueden constituir un peligro para los
aviones. como por ejemplo, uno o mds objetos aisiados en las
inmediaciones de un aerddromo.

91195
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CAPITULO 5.

3.1 Indicadores y dispositivos

de sefializacidn

5.1.1 Indicadores de la direccidn dei viento

Aplicacidn

51.1'1 Un aserddromo estard equipado con uno o mds
indicadores de la direccién del viento.

Emplazamiento

5.1.1.2  Senstalard un indicader de la direccién dei viento
de manera que sea visible desde las aeronaves en vuelo. o desde
el drea de movimiento, y de modo gue no sufra los efectos de
perturbaciones del aire producidas por obje(os cercanos.

Caracteristicas

5.1.1.3 Recomendacién.— El indicador de la direccidn
del viento deberia tener forma de cono truncado y estar hecho
de tela. su longitud deberia ser por lo menos de 3.6 m. v su
didmetro, en la base mavor. por lo menos de 0.9 m. Deberia
eswar construido de modo que indique claramente la direccion
del wento en la superficie y dé 1dea general de su velocidad,
Ll color o colores deberian escogerse para que el indicador de
la direccion del viento pueda verse e interprerarse claramente
desde una altura de por o menos 300 m iemiendo en cuenta ef
Jfondo sobre el cual se destaque. De ser posible, deberia usarse
un solo color, preferiblemente el blanco o el anaranjado. St hav
que usar una combinacion de dos colores para que el cono se
disttnga bien sobre fondos cambianies. deberia preferirse que
drchos colores fueran rojo v blanco, anaranjade v blanco, o
negro v blanco, v deberian estar dispuestos en cinco bandas
alternades. de las cuales la primera y la wluma deberian ser
del color mds oscuro.

5.1.1.4 Recomendaciéon.— E! emplazamiento por lo
menos de uno de los indicadores de la direccidn del viento
deberia sefalarse por medio de una banda circular de 15 m
de didmetro v 1.2 m de ancho. Esta banda deberia esiar cen-
trada alrededor del soporte del indicador y deberia ser de
an color elegido para que hava coniraste, de preferencia
blanco. :

5.1.1.5 Recomendacién.— En un aerédrome destinado al
uso nocturno deberia disponerse por lo menos la ifuminacion
de un wndicador de la direccidn del vienro.
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AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION

£ 12 Indicador de la direccién de atermizaje
Emplazamiento

i3 Cuando se provea un indicador de la direccién de
stemrype e emplazard el mismo en un fugar destacade del
aCTIromo

Caractensticas

PPN

Recomendacion.— E! indicador de la direccion
Jo wierrizuge deberia ser en forma de T'T'

212+ La forma y dimensiones minimas de la “*T"" de
stemzae seran las que se indican en la Figura 3-1. El color de
ie T Jde atemzaje serd blanco o anaramyado eligiéndose el
~viur gue conurasie mejor con el fondo contra el cual el
iMcicador Jebe destacarse. Cuando se requiera para el uso
sawtumo 12 T de atlemnzaje deberd estar iluminada. o su
wmome Jelineado mediante luces blancas.

513 Lamparas de senales
Aplicaciin

131 En la e de control de cada aerédromo
contrpido se dispondra de una ldmpara de senales,

Caractensicas

3132 Recomendacion.— La Idmpara de senales
Jdereria nuder producir sefiales de los colores rojo, verde v

nlanco B

¥
- E
T -
e o
| SE——
- 4m i
- o.ra o inuaicador de la direccidn de aternzaje

- ANEXQ 14 — VOLUMEN |




Capitulo 5
a: poder dingirse. manualmente. al objenvo deseade

o+ productr una senal en un color cuglquierc seguiss de viv3
en cucigutera de los dos colores restanies

€) iransmunr un mensaje en cualquiera de los ey voinre:
unlizando el codigo Morse, a una velocidoa Je cuatro
palabras por minuto come mimmo.

Si se elige la luz verde deberia unlizarse el limite resinn
gido de dicho color, como se especifica en el Apéndice | 2]
5.1.33 Recomendacién.— La aberrura del ha: deher.c
ser no menor de !° mi mavor de 3°, con niensidad fuminios.:
despreciable en los valores superiores a 3°. Cuando e :2m
para de seflales esté desitnada a emplearse duranie ¢! Jdi

la intensidad de la luz de color no deberia ser menor ue
6 000 cd.

5.1.4 Paneles de sefializacidn y drea de sefiales

Norta.— La ncorporacion de especificaciones detallaaas
sobre dreas de sefiales en esta seccidn no implica la obligacton
de sumimstrarlas. En el Adjunto A, Seccidn 15, se da orier-
tacion sobre la necesidad de proporcionar®sefiales terresire:
Enel Anexo 2. Apéndice |, se especifica la configuracion. c utos
v uso de las seftales visuales rerrestres. En ef Manual de disenu
de zerédromos. Parte 4, se da orientacion sobre su diseno

Emplazamiento del drea de seriales

51:4.1 Recomendacién.— El drea de serales deberiu
esrar suuada de modo que sea visible desde rodos los dngulos
de azimut por encima de un dngulo de 10° sobre la horizontai
visto desde una altura de 300 m.

Caracteristicas del drea de sefales

5.1.4.2 El irea de seflales serd una superficie cuadrada
lana. honzontal. por lo menos de 9 m de lado.

51.4.3 Recomendacién.— Deberig escogerse el color
del drea de sefales para que contraste con los colores de los
paneles de seRalizacién utilizados v deberia estar rodeado de
un borde blanco de 0,3 m de ancho por lo menos,

5.2.1 Generalidades

Interrupcion de las senales de pista

5.2.1.1 En una interseccion de dos (o mas) pistas. conse:-
vard sus sefiaies ia pista mds imponante, ¢on la sxcepcon Je
las sefiales de taja lateral de pista. y se interrumpardn las senaies

Anexo 14 — Aerédromos

de las otras pistas Las sefiales de faja lateral de ia pista mis
impertante pueden  conunuarse o Interrumpirse en  la
INte NeCLon.

S 2 1.2 Retomendacidn.— El orden de importancia de

lus pistas a efecios de conservar sus sefales deberia ser el
sIguiente:

{* — pisia para aproximaciones de precision;
. — pista para aproximaciones que no son de precision:
2T — pusta de vuelo visual.

5.2.1.3 Enla1nterseccidn de una pista y una calle de rodaje
se conservardn las senales de la pista y se interrumpirdn las
-efiales de ia calle de rodaje: excepto que las sefiales de faja
lateral de pista pueden interrumpirse.

Nota.— Véase 5.2.8.5 respecto a la forma de unir las sefiales
Jde eje de la pista con las de eje de calle de rodaye.

Colores
$214 Las sefiales de pista serdn blancas.

Nera |.— Se ha observado que, en superficies de pisia de
citor claro, puede aumentarse la wisibidlidad de las seRales
~iuncas bordedndolas de negro. '

Vora 2.— Para reducir hasia donde sea posible el riesgo de
Jue la ¢ficacia de frenado sea desigual sobre las serales. es
precentdle emplear un tipo de pintura adecuado.

Vo 3 — Las seftales pueden consisur en superficies
Conninuds 0 en una serte de fajas longliudinales gue presenien
in erecto equivalente al de las superficies continuas. .

S 213 Las sefiales de caile de rodaje v las sefiales de los
muesios de estacionamiento de aeronaves seran amanillas.
3216 Laslineas de seguridad en las plataformas serdn de

<n wwiur conspicuo que contrasie con el utilizado para las
~efafes Jde puestos de estactonarmento de aeronaves.

Calles de rodaje sin pavimentar
¢ 217 Recomendacién.— Las calles de rodaje sin pavi-

mentur Jeberian esiar provisias, siempre gque sea posible, de
I enaies prescritas para las calles de rodaje pavimentadas.

5.2.2 Sefial designadora de pista

Apicocion

R 'y umbrales de una pista pavimentada tendrin
raey levgnaduras de pista

D1 Kecomendacion.— En los umbrales de una pistd
0o meniar leperid dponerse. en la medida de lu posiele.

ir creen levenadoras de pisia.

9/11/95
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! mpua:omiento

. a4 wenai Jesignacora de pista se emplazara en el
~sr. o2 - . - Lontorm :d con las ndicaciones de la
N o « o~~r2f se desplaza del extremo de la pista.

Duede D met o uni sefial que muesire la designacion de la
LN v « - mey Jue despegan.

Largclenih s

10+ VU na sedal designadora de pista consisurd en un
numen e 3es itras. v oen las pistas paralelas este numero 1rd
soomrarad Je cna lerra, En el caso de pista umica. de dos
Dvlax Parae 2- o Je {res pstas paraielas. el nimero de dos
S1Tas werL e iero MAds proximo a la décima parte del azimut
Macnenoe ge o de ba pista. medido en el sentido de las agujas
Jedren s orar; 2el norte magnético. visto en la direccion de
e aprovmac on Cuando se rrate de cuatro o mAs pistas

sleias Lna sene de pistas advacentes se designard por el
Aumer entrt s DrOXImMO por defecto a la décima parte del
Jhmu maenet o0 v 1 otra serie de pistas advacentes se desig-
Nala M2 numiero ¢ntero mds proximo por exceso & la décima

PIST A4S PARA
I APAOXIMACIONES DE
PRECISION DE LA
CATEGORIA LY
PISTAS PARA APRDXI.
MACIQNES QUE NO SON
CE FRECISION

Volumen [

parte del azimut magnéuco. Cuando la regia antenordé un
numero de una sola cifra, ésta ira precedida de un cero

5125 En el caso de pistas paralelas. czda ndmero
designador de pista ira acompafiado de una letra. como sigue.
en ¢l orden que aparecen de 1zquierda a derecha al verse en la
direccion de aproximacion:

— para dos pistas paralelas: "'L"" "R,
— para tres pistas paralelas; *'L™" C'"” SR

— para cuatro pistas paraletas: ~"L'* "R *L'" "R

— para cinco pistas paralelas: "L <*C™ ~R™ "L "R ¢
BLT SR LT CT R v

— para se1s pistas paralelas: ~"L™ ~-C™" *'R** "L ~C"" ""'R"”
3226 Los mimeros v las letras tendrdn la forma

proporciones indicadas en ta Figura 3-3. Sus dimensiones

serdn infenores a kas indicadas en dicha figura. pero cuando

incorporen ndmeros a las sefiales de umbral. las dimensione:

serdn mavores. con el fin de llenar sausfactortamente los
espacios entre las fajas de sefiales de umbral.

045 mmin
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v A
APROXIMACIONES DE f AN SGR D
PRECISION OE LAS PRECISION
CATEGORAIAS (Y 111 _r'"—'l 045 m men.
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Nota: Todas las unidades se exprasan an metros.
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Figura 5-3.

3.2.3 Seifial de eje de pista

Aplicacton

32.3.1 Se dispondrd una sefial de eje de pista en una pista
- pavimentada.

Emplazamiento
5232 Lassenales de eze de pista se dispondrin a lo lareo
del eje de la pisia entre las sefates designadoras de prsia, tal

19

Forma y proporciones de los nimeros v letras de las sefales designadorzs de pista

como se indica en la Figura 5-2, excepto cuando se interrumpan
en viriud de 5.2.1.1.

Caracteristicas

3233 Una sefial de eje de pista consisurd en una linea de
trazos umformemente espaciados. La longitud de un trazo mas
11 Jdzl ntervalo no serd menor de 30 m m mayor ge TF o 1.
lengiied de cada trazo sera por lo menos 1gual a la icneitud e
sier o, 0 92 30 m. tomdndose la que sea mavor

Y/§ 193
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2214 Laanchura de los wrazos no serd menor de

— 0w omo#n as piIstas parz aproximacion de precision Je
C.xl:"_i\,‘f“..x.\ il N I -

— 335 m en pisias para aproximaciones gque no sean de
precision cuve nimero de clave sea 3 6 4 v en pistas para
aproximaciones de precisién de Categoria L. v

—0.30 m en pistas para aproximaciones que no sean de
precisién cuvo nimero de clave sea 1 ¢ 2, y en pistas de
vuelo visual.

5.2.4 Seiizl de umbral

Aplicacion

5241 Se dispondrd una sefial de umbral en las pistas
pavtmentadas de vueio por instrumentos y en las pistas

pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 36 4
y estén desunadas al transporte aéreo comercial internacional,

5.2.42 Recomendacidn.— Deberia disponerse una senal
de umbral en las pistas pavimeniadas de vuelp visual cuyo
numero de clave sea 3 ¢ 4 y no estén desunadas al transporte
aéreo comercial internactonal.

5.2.43 Recomendacién.— En fos umbrales de una pista
no pavimentada deberia disponerse, en la medida de lo posible,
una sefal de umbral,

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos. Parte 4. se
indica una forma de sefalamuiento que ha demostrado ser
sausfacroria para seralar las pendientes descendentes del
rerreno suuado inmediaramente antes del umbral.

Emplazamiento

52.44 Las fajas de sefial de umbral empezardn a 6 m del
umbral.

Caracteristicas

5.2.4.5 Unasefia] de umbral de pista consisurd en una con-
figuracién de fajas longitudinales de dimensiones uniformes,
dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista, segin
se mndica en la Frgura 5-2 {A) y (B) para una pista de 45 m de
anchura. El nimero de fajas estard de acuerdo con la anchura
de la pista, del modo siguiente:

Anchura de la pista Nimero de fajas

18 m 4
23m 6 -
30m 2
15 m 12
60 m 16

9/11/95
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salvo que en las pisias para aproximaciones que no sean de
precision v en pistas de vuelo visual de 45 m o mas de anchura,
ias Tapds pueden ser comd se :ndica en ta Figura 5-2(C

§24b Llas fa)as se extenderan lateralmente hasta un
maximo de 3 m del borde de la pista. 0 hasta una distancia de
27 m a cada lado del eje de la pisia. eligiéndose de estas dos
posibilidades la que dé la menor distancia lateral. Cuando la
sefial designadora de pista esté situada denuo de la sefal del
umbral. habrd tres fajas como mimmo a cada lado del eje de
la msta. Cuando la sefial designadora de pista esté situada mds
alld de 1a sefal de umbral. las faias se extenderdn lateralmente
a través de la pista. Las fajas &~ drdn por lo menos 30 m de
longitud y 1.80 m aproximadamente de ancho, con una sepa-
racién entre ellas de 1.80 m aproximadamente; pero en el caso
de que las fajas se exuendan lateralmente a través de una pista,
se uulizard un espaciado doble para separar las dos fajas mds
proximas al eje de la pista. y cuando la sefial designadora esté
situada dentro de la sefial de umbral, este espacio serd
de 22,5 m.

Faja transversal

5.24.7 Recomendacién,.— Cuando el umbral esté des-
plazado del extremo de la pisia o cuando el extremo de la pisia
no forme dngulo recto con el eje de la misma, deberia aradirse
una faja transversal a la sefial de umbral, seglin se indica en
{a Frgura 5-4 (B).

5.24.8 Una faja transversal no tendrd menos de 1.80 m Je
ancho.

Flechas

3249 Cuando el umbral de pista esté desplazago
permanentemente s¢ 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 posicién normal. se sefialard como se muesirs
en la Figura 3-4 (A) o (B), y se cubnrdn todas las sefales
situadas antes del umbral desplazado con excepcién de las ge
eje de pista, que se converurdn en flechas.

Nota |.— En el caso en que un umbral ‘esté temporalmente
desplazado durante un corto periodo solamente, ha Jadn
resultados sausfactonos utilizar balizas cor la forma v cowerr
de una sefal de umbral desplazado en lugar de pintar ¢ i
senal en la prsta.

Nota 2.— Cuando la parte de la pista situada delante de on
umbral desplacade no sea adecuada para movimiento e
aeronaves en ierra, puede ser necesario proveer sefaier e
zona cerrada, segiin se describen en 7.1.4.

5.2.5 Seial de punto de visada
Aplicacion
3251 Lus disposiciones de las secciones 3 2.5

no exigirén el remplazo de las sedales existentes anies <
| de enero de 2005.
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Nota.— Véase 5.2.4.10, Nota 2, en lo que respecta al uso de las sefiales de zona fuera de servicio

Figura 3-4,

3.25.2 Se proporcionard una sefial de punto de visada en
cada extremo de aproximacion de las pistas pavimentadas de
vuelo por istrumentos cuyo ndmero de clave sea 2. 3 6 4.

52.5.3 Recomendacién.— Deberia proporcionarse una
senal de punto de visada en cada extremo de aproximacion:

a) de las pisias pavimentadas de vuelo visual cuvo numero de
clave sea 3 ¢ 4,

b) de las pistas pavimentadas de vuelo por instrumenios ciuro
niimero de clave sea [,

cuando sea necesario aumentar la percepnbilidad del punto de
visada.

Emplazamiento

52.53 Lasedal de punio de visada comenzard en un lugar
cuv2 distancia con respecto al umbral serd la indicada en la
columna aproprada de la Tabla 3-1. excepio que. en una pisia

41

Sefales de umbral desplazado ad

con sistema visual indicador de pendiente de aprovine. =
comenzo de a sefial coincidird con el origen de lu nena -=e
de aproximacion visual.

'5.2.5.5 La sefial de punto de visada consistird ¢n s . L.
bien visibles. Las dimensiones de 1as fajas v el espucioc .ir .
entre sus lados intermos se ajustard a las
estipuladas en ia columna apropiada de la Tabla »
se proporcione una zona de toma de contacte. o1 Ca .
lateral entre las sefales serd el mismo que el de lu <.
zona de toma de contacto.

Jiameoa e

5.2.6 Sefal de zona de toma de coni..

Aplicacion

3261 Se dispondri una sefial de conu
contacto ¢n ja zona de toma de contac it
DAVIMeniada para apFOXIMAciones de precivien ..
Claves=a 2, 30 4

[EVTY
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Volumen I

Tabla 5-1. Emplazamento v dimensiones de 13 sefal de punio de visada

Empizzameento v

Distancia disponible para aterrizaje

800 m hasta | 200 m

1200 mhasta2 400 m

dIMensiones Menos de 800 m (exclusive) {exiusive) 2 400 m y mads
in 2) (3 (4 (5

Distzncia entre el umbral )
v el comienzo de la sefial 150 m 250 m 300 m 400 m
Longitud de la faja 3045 m 30-45 m 45-60 m 45-60 m
Anchura de la faja 4m 6 m 6-10 m® 6-10 mP
Espacio lateral entre los
lados internos de las fajas 6 m* 9m* 18-22.5 m 18-22.5 m

Lo

Estd previsto utihzar {as dimensiones mayores, dentro de la gama especificada. cuando se necesite una mayor visibilidad.

b. El espacio lateral puede vanar dentro de los limites indicados. a efectos de mimmzar |a contaminacion de la sefial por los depésitos de caucho.
c. Se han calculado estas cifras mediante referencia a la anchura extenor enwre ruedas del tren de atemizaze pnincipal. que constituye el elermento 2 de laclave

de reterencia de aerddromo en el Capuulo b, Tabla -1,

5262 Recomendacidn.— Deberia proporcionarse una
senai de ona de toma de contacto en la ona de roma de
conracto de las pisias pavimentadas parg aproximaciones que
no sean de precisién ni de vuelo por imstrumentos. cuando el
nimero de clave de la pisia sea 3 6 4 v sea convemente
aumentar la percepnbilidad de la sona de roma de comacto.

Emplazamiento y caracteristicas

5.2.6.3 Una sefial de zona de toma de contacto consistird
en pares de sefiales rectangulares. dispuestas simétricamente
con respecto al eje de la pista: y el nimero de pares de sefales
serd ¢l que se indica a continuacidn. teniendo en cuenta la
distancia de aternzaje dispomible. v teniendo en cuenta la
distancia entre umbrales cuando la sefial deba colocarse en
ambos senudos de aproximacién de una pista, a saber:

Distancia de aternzaje

disponible o distancia FPartes) de
entre umbrales sefiales
menos de 900 m i
de90021200m exclu'swe 2
de § 200 a | 500 m exclusive 3
de 1300 2 2 400 m exclusive 1 -
2400 m o mis 6
9/11/95

3264 Una senal de zona de toma de contacto se ajustard
a una cualguiera de las dos configuraciones indicadas en
la Figura 3-3 Para la configuracién que se ruesira en la
Figura 3-53 {A). las sefiales tendran por lo menos 22.5 m de largo
por 3 m de ancho. En cuano a la conriguracidn de la Figura 3-3

{B). cada raja de senal no medird menos de 22.5 m de largo por,

1.8 m de ancho. con un espaciado de 1.5 m entre fajas adva-
centes El espaciado lateral entre los lados intemos de los
rectingulos serd 1gual al de la sefial de punto de visada cuando
exista. Cuando ao hava una sefial de punto de visada. el espa-
ciado lateral entre los lados internos de los rectdngulos
comesponderd al espaciado lateral especificado en relacidn con
la sefial de punto de visada en la Tabla 5-1 {columnas 2. 3. 4
¢ 5. seguin sea apropiado) Los pares de sefiales se dispondrdn
con espaciados longirudinales de 150 m a parur del umbral.
salvo que los pares de sefiaies de zona de toma de contacto que
coircidan con una sefal de punto de visada o estén situados a
50 m ¢ menos de ésia. se eliminardn de la configuracién.

5.2.6.5 Recomendacion.— En las pistas de aproximacion
que no es de precision en que el niimero de clave es 2, deberia
proporcionarse un par adicional de fajas de sefiales de zona
de toma de comtacto, a una distancia de 150 m del comenzo
de la seral de punto de visada.

5.2.7 Sefal de faja lateral de pista

Aplicacion

3,271 Sedispondrd una sefiai de faja lateral de prsta entre
los umbrales de una pista pavimentada cuzndo nNO "
coftraste envre (05 bordes de la pista y los madrgenes o 2l teren.
aucundante
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* 171 Recomendacién.— En rodas las pisias para
w5 1=l wemer 2 precision deberia disponer 2 una sefal de
sr rove independientemente dzl co-urasie enire los
.~ iz v los mdrgenes o el ierreno circundante

I

Empiazamiento

£I7F Recomendacion.— Una seral de faja lateral de
mists depenia consistir en dos fajas. dispuestas una a cada lado
< dearge gel borde de la pista, de manera que el borde extertor
Je vada faa coinctda con el borde de la pista, excepto cuando
f2 prsia renga mds de 60 m de ancho. en cuvo caso las fajas
deneriun estar dispuestas a 30 m del eje de la pista.

Caracteristicas

32731 Recomendacidén.— Una sefal de faja lateral de
pisia deberia tener una anchura total de 0.90 m como mimme
en las pisias con anchura de 30 m o mds v por lo menos de
U435 m en las pistas mds estrechas.

3.2.8 Sefal de eje de calle de rodaje

Aplicacion

328 1. Sedispondrd una senai de eye en una calle de rodaje
pavimeniada cuando el nimero de clave sea 3 § 4. de manera
que sumumsire guia desde el eje de la pista hasta ¢] punto de
la piataiorma donde comienzan las sefiales de tos puestos de
estaciondmiento de aeronaves.

3.2.82 Recomendacién.— Deberia disponerse una seial

de ¢je de calle de rodaje en una calle de rodaje pavimeniada

" cuando ¢! nimero de clave sea | ¢ 2. de manera que suministre

gtia desde el ere de la pisia hasia el punio de la plataforma

donde comienzan las sefales de los puestos de estacionamienio
de aeronaves.

5.2.8.3 Se dispondri una sefizl de eje de calle de rodaje en
una pista pavimentada que fortne parte de una ruta normalizada
para el rodaje, v:

a) no haya sefiales de eje de pista: o

b) la linea de ¢je de caile de rodaje no coincida con el eje de
la msta. B

Emplazamiento

5.2.8.4 Recomendacion.-— £n un ramo recto de calle de
rodaje la sefial de eje de calle de rodaje deberia estar situada
sobre el eje. En una curva de caile de rodaje, la sefal de ¢je
deberig conservar la misma distancia desde la parte recnlinea
de la calle de rodaje hasta vt borue ccerior e lo cuna

- Nota.— Véanse 3.8.5 v iu Freurg 3-1

9/11/95
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5.2.8.5 Recomendacién.— En wr : wuerseccidn de irna
pista con una calle de rodaje gque sirva ¢ >mo salida de la pisia.
le zefal de ey de calle de rodaje deberia formar una curva
para urntirse con la sefial de eje de pisia. segun se indica en las
Figuras 5-6 v 3-18. La seral de eje de caile de rodaje deberia
prolongarse paralelamente a la sefal del eje de pisia. en una
distancia de 60 m por lo menos. mds alld del punto de rangencia
cuando el nimero de clave sea 3 6 4 v una disiancia de 30 m
por lo menos cuando el nimero de clave sea | 6 2.

5.2.8.6 Recomendacidon.— Cuando se dispone de una
seRal de eje de calle de rodaje en una pista de conformidad con
3.2.83. la sefial deberia emplazarse a lo largo del ere de la
calle de rodaje designada.

Caracteristicas

5.2.8.7 Una senal de eje de calle de rodaje tendrd 15 cm
de ancho por lo menos v serd de trazo conunuo, excepto donde
corte a una sefial de punto de espera en rodaje. segln se muestra
en la Figura 3-6.

]

5.2.9 Sefial de punto de espera en rodaje

Aplicacion v emplazamiento

329.1 Deberd disponerse una sefial de punto de espera en
rodaje en toda posicion de punto de espera en rodaje.

Nota — Véase 5 4.2 en lo relanvo a la provision de lerreros
de punio de espera.

Caracteristicas

5292 En ta interseccidn de una calle de rodaje con una
pista de vuelo visual. de aproximacién que no Sea de precision.
o de despegue. la sefial de punto de espera en rodaje serd de
la forma indicada en la Frgura 3-6, contiguracion A.

5.2.93 Cuando se proporcione un solo punto ge espera en
rodaje en la interseccidn de una calle de rodaje con una pista
de aproximacion de precision de Categorias |, I o TIL. la.sefial
de punto de espera en rodaje serd de la forma indicada en la
Figura 5-6. configuracién A. Cuando en dicha interseccidn se
proporcionen dos o tres puntos de espera en rodaje. la sefial de
punto de espera en rodaje mds cercana a |a pista serd de la forma
indicada en la Figura 3-6. configuracién A y la sefal mais
alejada de !a pista sera de la forma indicada en |a Figura 3-6.
configuracién B,

5294 La sefal de punto de espera en rodaje que se ins-
tala en un punto de espera en rodaje establectdo de confor-
midad con 3 11 3 serd de la forma indicada en la Figura 3-6.
configuracion A.

3249 3s  Recomendacion.— Cuando una senal de punio Je
capera on ruduye Jde conpiguracton B esté emplazana en una
tona tal que su longiud exceda de 60 m. el término "CAT I
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SENAL DE PUNTOQ DE ESPERA EN RODAJE

CONFIGURACION A;-/ 013m

4 |[neas y { ‘l
3 espacios de ¥

0,15 m cada una \

CONFIGURACION B:
2 lineas de i
0.2 m y un sspacio |
de 06 m

Véanse 5.2.9.1
y 3112

—

Figurans-& Senales de calle de rodaie
{indicadas junto con las seftales bdsicas de pista)

45
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o “CAT [II”, segun corresponda, deberia marcarse en la
superficie en los extremos de la seftal de punto de espera en
rodaje y a intervalos iguales de 45 m como mdximo enire
seftales sucesivas. Las letras no deberian tener menos de 1.8 m
de altura y no deberian estap a mds de 0,90 m de la seftal de
punio de espera.

5.2.9.6 Laseiial de punto de espera en rodaje gue se instala
en una interseccion de pista/pista serd perpendicular al eje de
la pista que forma parte de la ruta normalizada para el rodaje.
La configuracién de [a sefial se ajustard a lo indicado en la
Figura 5-6, configuracién A,

5.2.10 Serial de interseccién de calles de rodaje

Aplicacion

5.2.10.1 Recomendacién.— Deberia exhibirse ung sefial
de interseccidn de calles de rodaje en la interseccion de dos
calles de rodaje pavimentadas cuando se quiera designar un
limite especifico paru la espera.

Emplazamiento

5.2.10.2 Recomendacion.— Deberia emplazarse una
sefial de interseccion de calles de rodaje, a través de una calle
de rodayje, a distancia suficiente del borde mds proximo de otra
calle de rodaje que la cnice, para proporcionar una separacion
segura entre qeronaves en rodaje. La sefial deberia coincidir
con una barra de parada o con una barra de cruce, cuando
esras wltimas’ se suministren.

Volumen [
Caracteristicas
5.2.10.3 La sefial de interseccién de calles de rodaje

consistird en una linea simple de trazos, tal como se indica en
la Figura 5-6.

5.2.11 Seiial de punto de verificacién
del VOR en el aerédromo
Aplicacion - -
5.2.11.1 Cuando se establezca un punto de verificacién del

VOR en el asrédromo, se indicard mediante una sefial y un
letrero de punto de verificacién del VOR.

Nota.— Véase 5.4.4 respecto al letrero de punto de
verificacion del VOR en el aerédromo.

5.2.11.2  Seleccidn del emplazamiento
Nota.— En el Anexo 10, Volumen I, Adjunto E a la Parte ;

se da orientacion sobre la seleccion de emplazamientos para
los puntos de verificacion del VOR en el aerddromo.

Emplazamiento

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

Caracteristicas

5.2.11.4 La sefial de punto de verificacién del VOR en ei
aerédromo consistird en un circulo de 6 m de didmewro marcado
con una linea de 15 ¢m de anchura [véase la Figura 5-7 (A)].

18 cm

|

em

A - SIN INDICACION
DE DIRECCION

‘ 15 em

Nota. — Sélo es preciso proporcionsr una indicacién da la direccién cuanda ia
aeronave dabs origntarss an un sentido determinado.

o r

6m 6m

B — CON INDICACION
: DE DIRECCISN

-

Figura 5-7. Senal de punto de verificacién det VOR en el aer6dromo
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5.2.11.5 Recomendacién— Cuando sea preferible que
una aeronave se oriente en una direccion determinada, deberia
frazarse una-linea que pase por el centro del circulo con el
azimut deseado. Esta linea deberia sobresalir 6 m del circulo,
en la direccidn del rumbo deseado, y terminar con una punra
de flecha. La anchura de la lineq deberia ser de 15 cm [véase
la Figura 5-7 (B)].

5.2.11.6 Recomendacion.— Las sefales de punto de veri-
ficacidn del VOR en el aeropuerto deberian ser preferiblemente
de color blanco, pero deberian diferenciarse del color utilizado
para las sefales de calle de rodaje.

Nota.— Para aumentar el contraste, las sefiales pueden
bordearse de negro. -

5.2.12 Sefiales de puesto de estacionamiento
de aeronaves

Nota.— £n el Manual de disefio de 2erddromos, Parte 4.
figura texto de orientacidn sobre la disposicion de las sefales
de puesto de estacionamiento de aerongves.

Aplicacion

5.2.12.1 Recomendacién.— Deberian proporcionarse
sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves para los
lugares de estacionamiento designados. en una plataforma
pavimentada.

Emplazamiento

5.2.12.2 Recomendacion.— Las sedales de puesto de
estacionamiento de aeronaves deberian estar emplazadas de
modo que proporcionen los mdrgenes indicados en 3.12.6,
cuando la rueda de proa siga la sefal de puesto de estacio-
nantiento,

Caracteristicas .

5.2.12.3 Recomendacion.-— Las sedales de puesto de
estacionamiento de aeronaves deberian incluir elementos tales
como identificacion del puesto, linea de entrada, barra de
viraje. linea de viraje, barra de alineamiento, linea de parada
v linea de salida, segin lo reguiera la configuracion de
esiacionamiento y para complementar otras ayudas de
estacionamiento, . -

5.2.12.4 Recomendacién.—~ Deberfa emplazarse una
identificacion de puesto de estacionamiento de aeronaves {letra
y/o niimero) después del comienzo de la linea de entrada y a
corta distancia de ésta. La alturg de la identificacidn deberia
ser adecuada para que fuera legible desde el puesto de pilotaje
de la aeronave que utilice el puesto de estacionamiento.

5.2.12.5 Recomendacién.— Cuando en un puesto de
estacionamiento de aeronaves haya dos juegos de sefales
coincidentes a fin de permitir un uso mds flexible de la
plataforma. y resulte dificil idenrificar cudl es la-seRal de
puesto de estacionamiento que ha de seguirse o~cuando la
seguridad s¢ viera menoscabada en ef caso de seguirse la seral

equivocada, deberia afiadirse a la identificacién del puesto de -
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estacionamiento la identificacion de [a.s aeronaves a las que se
destina cada juego de sefales.

Nota.— Ejemplo: 2A-B747, 2B-F28.

5.2.12.6 - Recomendacién.— 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 mds juegos de sefales de puesto de
estacionamiento estén superpuestos en una sefal 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.

5.2.12.7 Recomendacion.— Las partes curvas de las
lineas de entrada, de viraje y de salida deberian rener radios
apropiados para el tipo de aeronave con mayores exigencias

‘de todas las aeronaves para las cuales estén destinadas las

sefiales.

5.2.12.8 Recomendacién.— En [os casos en que se desee
que una aeronave circule en una direccion solamente, deberian
aRadirse a las lineas de entrada y de salida flechas que sefalen
la direccion a seguir.

5.2.12.9 Recomendacién.— En todo punto en el que se
desee indicar la iniciacion de cualquier virgje previsio deberia
emplazarse una barra de viraje en dngulo recto con respecto
a la linea de entrada, al través del asiento 1zquierdo del puesto
de puotaje. Esta barra deberia tener una longitud v anchura
no inferiores a 6 m v 15 cm respectivamente, ¢ incluir una
flecha para indicar la direccion del virage.

Nora.— Las distancias que deben mantenerse entre la barra
de viraje y la linea de entrada pueden vuriar segiun los
diferentes npos de aeronaves, teniendo en cuenta el campo
visual del piloro.

5.2.12.10 Recomendacion.— Si se requiere mds de una
barra de viraje y/o linea de parada, deberian codificarse.

5.2.12.11 Recomendacién.— Deberia emplazarse una
barra de alineamiento de modo que coincida con ia proveccion
del eje’ de la aeronave en la posicion de estacionamiento
espectficada y sea visible para el piloto durante la parte final
de la maniobra de estacionamiento. Esta barra debena rener
una anchura no inferior a 15 cm

5.2.12.12 Recomendacion.— Deberia emplazarse una
linea de parada en dngulo recto con respecto a fa barra de
alineamiento, al través del asiento izquierdo del puesio de
pilotaje en el punto de parada previsto. Esia barra deveria
tener una longitud y anchura no inferiores a 6 m y 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, remena‘a en cuenta el campo
visual del pilom.

5.2.13 Lineas de seguridad en las
plataformas

Nota.— En el Manual de diseno de aerédromos. Parre 4.
figura rexto de orientacién .mbre las lineas de segundad en las
plamformas ‘
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Aplicacidn

5.2.13.1 Recomendacién.— Deberian proporcionarse
lineas de seguridad en las plataformas pavimentadas segin lo
requieran las configuraciones de estacionamiento y las insta-
laciones terrestres, '

‘Emplazamiento

5.2.13.2 Las lineas de seguridad de plataformas se
emplazardn de modo que definan la zona desunada al uso por
parte de los vehiculos terrestres y otros equipos de servicio de
las aeronaves. etc., a efectos de proporcionar una separacitn
segura con respecto a la aeronave.

Caracteristicas

5.2.13.3 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 estacio-
namiento y las instalaciones terrestres.

5.2.13.4 Recomendacién.— Una linea de seguridad de

plataforma serd continua en un senndo longitudinal y tendrd

por lo menos 10 cm de anchura.

5.2.14 Sefal de punto de espera
en la via de vehiculos

Aplicacion
5.2.14.1 Se proveerd una sefial de punto de espera en la via
de vehiculos en todos los puntos de entrada de la viz de
vehiculos a la pista. '
Emplazamiento
. 52,142 Lasefal de punto de espera en la via de vehiculos
se empiazara a través de la via en el punto de espera.
Caracteristicas
5.2.14.3 La sefial de punto de espera en la via de vehiculos
se conformara a los reglamentos locales de tréfico.
5.2.15 Sefial de informacidn
Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 4, se
da orieniacion sobre las sefales de informacion,
Yo .-
Aplicacion
5.2.15.1 Cuando sea fisicamente imposible instalar_un
tetrero de informacién en un lugar en ¢l que normalmente se
instalarfa. se proporcionard una sefial de informacién en la

superficie del pavimento.
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52.152 Recomendacién.— Cuando las operaciones lo

exijan, deberian complementarse los letreros de informacidn
con sefales de informacion.

Emplazamiento

5.2.15.3 Recomendacién.— La sedal de informacicn
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.

Caracterfsticas
5.2.15.4 La sefial de informacidn constard de:

a) una inscripcion en amarillo, cuando remplaza o comple-
menta un letrero de emplazamiento; y

b) una inscripcidn en negro, cuando remplaza o complementa
un letrero de direccién o destino.

5.2.15.5 Cuando el contraste entre la sefial y la superficie
del pavimento es insuficiente, 1a seiial incluira:

a) un fondo negro con inscripciones en amarillo; y
b) un fonde amarillo con inscnpciones en negro.
5.2.15.6 Recomendacién.— La altura de los caracteres

deberta ser de 4 m. Las inscripciones deberian ser de la forma
y properciones gue se indican en el Apéndice 3.

5.3 Luces

5.3.1 Generahdades

v

Luces que pueden ser peligrosas para .
la seguridad de las aeronaves

5.3.1.1 Una luz no aerondutica de superficie situada cerca
de un aerédromo y que pudiera poner en peligro la seguridad
de las aeronaves, se extinguird, se apantallard o se modificard
de forma que se suprima la causa de ese peligro.

Luces gue pueden causar confusid:i

5.3.1.2 Recomendacién.— Una luz no aerondutca de
superficie que, por su intensidad, forma o color, pueda pro-

- ducir confusion o impedir la clara interpretacion de las luces

aeronduticas de superficie, deberia extinguirse, apantallarse o
modificarse de forma que se suprima esa posibilidad. En
particular, deberian considerarse todas aquellas luces no aero-
nduricas de superficie visibles desde ¢l aire que se encuentren
dentro de las dreas que se enumeran a conrinuacion.
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a) Pista de vuelo por instrumentos — nimero de clave 4:
dentro de las dreas 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 prolongacion del eje
de pista.

b) Pista de vuelo por instrumentos — nimero de clave 2 6 3:

tgual que en a), pero la longitud deberia ser por lo menos
de 3 600 m.

c) Pista de vuelo por instrumentos — nimero de clave I; y
pista de vuelo visual:

dentro:del:drea:de:aproximacidne: rsrasmm

-

Luces aeronduticas de superficie que pueden
ocasionar confusion a los marinos

Nota.— En el caso de las luces aeronduticas de superficie
proximas a aguas navegables, es preciso cerciorarse de gque no
son motivo de confusion para los marinos’

Dispositivos luminosos y estructuras de soporte

Nota.— En 8.7 se ofrece informacion con respecto al
emplazamiento y construccion de equipo e instalaciones en
las zonas de operaciones, y en el Manual de diseiio de aero-
dromos. Parte 6 {en preparacton), se da orientacidn sobre la
frangibilidad de los dispositives luminosos ¥ las estructuras de
soporte. i

Luces de aproximacion elevadas

53.1.3 Las luces de aproximacidén elevadas y sus
estructuras de soporte serin frangibles salvo que, en Iz parte del
sistema de iluminacion de aproximacion mas ail4 de 300 m del
umbral: .

a) cuando la altura de la estructura de soporte es de mdis de
12 m. el requsito de frangibilidad se aplicard a los 12 m
superiores dmcamente; ¥ '

b

—

cuando la estructura de soporte estd rodeada de objetos no
frangibles, unicamente la parte de la estructura que se
exnende sobre los objetos circundantes serd frangible.

5.3.1.4 Las disposiciones en 5.3.1.3 no exigirédn ¢l rem-
plazo de las instalaciones existentes antes del 1 de enero
de 2005.

5.3.1.5 Cuando un dispositivo luminoso de luces de
aproximacién O una estructura de soporte no sean suficien-
temente visibles por si mismos, se marcarin adecuadamente.

Luces elevadas
5.3.1.6 Las luces elevadas de pista. de zona de parada v
de calle de rodaje serin frangibles. Su almura serd lo

Anexo |4 — Aerddromos

suficientemente baja para respetar la distancia de guarda de las
hélices y barquillas de los motores de las aeronaves de reaccidn.

Luces empotradas '

5.3.1.7 Los dispositivos de las luces empotradas en la
superficie de las pistas, zonas de parada, cailes de rodaje y
plataformas estardn disefiados y dispuestos de manera que
soporten ei paso de las ruedas de una aeronave sin que se
produzcan dafios a la aeronave ni a las luces.

5.3.1.3 Recomendacidn.— La temperatura producida
por conduccion o por radiacion en el espacio entre una luz
empotrada y el neumdtico de una aeronave no deberia exceder
de 160°C durante un periodo de. 10 minutos de exposicion.

R e e e
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Nota.— En el Manual de diseio de aerddromos, Parte 4, se
da orientacion sobre la medicion de la temperaturn de las luces
empotradas.

“Intensidad de las litces y su control — =TT 0 o -

Nota.— En el crepisculo o cuando hay poca visibilidad
durante el dia. las luces pueden ser mds eficaces que las
sefigles. 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
necesara, €5 preciso generalmente que la luz sea direccional,
que sea visible dentro de un dngulo apropiado y que esté
onentada de manera que sausfaga los requisitos de operacidn,
El sistema de ilurminacion de la pisia tiene que considerarse en
conjunto, para cerciorarse de que las intensidades relativas de
las luces esidn debidamente adaptadas para el mismo fin.
{Véanse el Adjunto A. Seccion 14 y el Manual de ciseno de
aerodromos Parte 4.)

5.3.1.9 Laintensidad de la iluminacién de pista deberd ser
adecuada para las condiciones minimas de visibilidad y luz
ambente en que se trate de utilizar la pista, y compatible con
la de las luces de la seccién mds préxima del sistema de
Juminacién de aproximacién, cuando exista este dltimo.

Nota.— Si bien las luces del sistema de iluminacidn de
aproximacign pueden ser de mayor intensidad que las de
tluminacidn de pista, es conveniente evitar cambios bruscos de
intensidad, ya que esto podria dar al piloto la falsa impresion
de que la visibilidad estd cambiando durante la aproximacion.

5.3.1.10 Donde se instale un sistema de iluminacién de
gran intensidad, éste deberd contar con reguladores de inten-
sidad adecuados que permitan ajustar la intensidad de las luces
segin las condiciones que prevalezcan. Se proveerin medios
de regiaje de intensidad separados, u otros métodos adecuados,
a fin de garantizar que. cuando se instalen, los sistemas
siguientes puedan funcionar con intensidades compatbles:

— sistema de iluminacién de aproximacion:
— luces de borde de pista;
— luces de umbral de mista;

— luces de extremo de pista:
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= luces de eje de pista;

-— luces de zona de toma de contacto; ¥
— luces de eje de calle de rodaje.

5.3.1.11 En el perimetro y en ¢l interior de la elipse que
define el haz principal, Apéndice 2. Figuras 2.1 a 2.11, el valor
maximo de la intensidad de la luz no serd superor a tres veces
el valor minimo de la intensidad de la luz medido de
conformidad con el Apéndice 2, Nota 2 de las comunes a las
Figuras 2.1 a 2.12.

5.3.1.12 Enel perimetro y en el interior del rectingulo que
define el haz principal, Apéndice 2, Figuras 2.13a 2.17, el valor
méximo de la intensidad de la luz no sers supenor a tres veces
el valor minimo de la intensidad de la luz medido de
conformidad con el Apéndice 2, Nota 2 de las comunes a las
Figuras 2.13 a 2.18.

5.3.2 lluminacién de emergencia

Aplicacion

5.3.2.1 Recomendacién.— En un aerédromo provisto de
iluminacion de pista y sin fuente secundaria de energia
eléctrnica, deberia disponerse de un niimero suficiente de luces
de emergencia para instalarias por lo menos en la pisia
primaria en caso de falla de! sistema normal de iluminacidn.

Nota.— La iluminacion de emergencia también puede ser
dtil para sefalar obstdculos o delinear calles de rodaje y dreas
de plataforma.

Emplazamiento

5.3.22 Recomendacién.— Cuando se instalen en una
pista luces de emergencia, deberian, como minimo, adaptarse
a la configuracién requerida para una pista de vuelo visual,

Caracteristicas

5.3.2.3 Recomendacion.— El color de las luces de
emergencia deberia ajustarse a los requisitos relativos a
colores para la iluminacion de pista, s1 bien donde no sea
factible colocar luces de color en el umbral ni en el extremo
de pista, 1odas las luces pueden ser de color blanco variable
o lo mds parecidas posible a este color.

5.3.3 Faros aeronduticos

Aplicacién
Y
5.3.3.1 Los aerddromos previstos para ser utilizados de
noche estardn dotados de un faro de aerédromo o de un-faro
de 1denuficacién, cuando sea necesano para las operaciones.

911195

Volumen I

53.32 El requisito operacional se determinard habida

cuenta de las necesidades del trdnsito aéreo que utilice el
aerédromo, de la perceptibilidad del aerddromo con respecto a

sus alrededores y de la instalacién de otras ayudas visuales ¥’

no visuales ttiles para localizar el aerédromo.

Faro de aerddromo

5333 Los aerédromos previstos para ser utilizados de
noche estardn dotados de un faro de aerédromo, cuando se
cumptan una o m4s de las condiciones siguientes:

a} las aeronaves vuelen predominantemente con la ayuda de
medios visuales;

b) la visibiiidad sea a menudo reducida; o -

¢) sea dificil localizar el aerddromo desde el aire debido a las
luces circundantes o a la topografia.

Emplazamiento

5.3.3.4 El faro de aerSdromo estard emplazado en el
aerédromo o en su proximidad, en una zona de baja ilumunacion
de fondo.

3.3.3.5 Recomendacién.— E! faro deberia estar empla-
zado de modo que en las direcciones impontantes no quede
oculto por ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la
aproximdcion para aterrizar.

Caracteristicas

5.3.3.6 El faro de aerédromo dar ya sea destellos de color
alternados con destellos blancos, o destellos blancos solamente.
La frecuencia del total de destellos serd de 20 a 30 por munuto.
Cuando se usen destellos de color, serdn verdes en los faros
instatados en aerddromos terrestres y amanilos en los faros
instaiados en hidroaerédromos. Cuando se trate de un
aerédromo mixto {aerddromo terrestre e hidroaerddromo), los
destellos de color tendrdn las caracteristicas colonmétricas
comespondientes a la seccién del aerddromo que se designe
como tnstalacidn pnincipal.

5.3.3.7 La luz del faro se verd en todos los dngulos de
azimut. La distnbucién vertical de la luz se extenderd hacia
amiba. desde una elevacidn de no m4ds de | * hasta una elevacién
que la autondad competente determine que es suficiente para
dar onentacién en la mdxima elevacién en que se trate de
utilizar el faro y la intensidad efectiva de los destellos no serd
inferior a 2 000 cd.

Nota.— En emplazamientos donde no pueda evirarse que
haya un mvel elevade de iluminacign de fondo, puede ser
necesanio aumeniar en un factor de hasta 10 la wntensidad
efectiva de los destellos.
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Faro de identificacidn
Aplicacidén

5.3.3.8 Un aer6édromo destinado a ser utilizado de noche
que no pueda identificarse ficilmente desde el aire por las luces
existentes u owros medios estard provisto de un faro de
identificacién.

Emplazamiento L
5.3.3.9 El faro de identificacién estar emplazado en el
aerédromo en una zona de baja iluminacién de fondo.

5.3.3.10. Recomendacién.— E! faro deberia estar
emplazado de modo que en las direcciones importantes no
quede apantallado por ningin objeto ni deslumbre al piloto
durante la aproximacidn para aterrizar.

Caracteristicas

5.33.11 El faro de identificacién de los azerédromos
terrestres serd visible en cualquier éngulo de azimut La
distnbucidén vertical de la luz se extenderd hacia arriba desde
un dngulo no superior a 1° hasta un 4ngulo de elevacidén que
la autoridad competente determine como suficiente para
proporcionar guia hasta la elevacion méxima a la que se prevé
utilizar el faro, y la intensidad efectiva de los destellos no serd
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 hasia 10 la intensidad
efecriva de los destellos.

5.3:3.12 El faro de identificacién emitird destelios verdes
en aerddromos terrestres y destellos amarillos en hidro-
aerédromos. -

5.3.3.13 Loscamacteres de tdentificacién se transmitirdn en
el cédigo Morse internacional.

5.33.14 Recomendacién.— La velocidad de emisidn
deberia ser de seis a ocho palabras por minuto, y la duracion
correspondiente a los puntos Morse, de 0,15 a 0,20 s por cada
punro.

5.3.4 Sistemmas de iluminacién de aproximacién

Nota.— Se tiene la intencién de que los sistemas de ilumi-
nacion que no se ajusten a las especificaciones de 53.4.19,
5.3.4.35, 5.3.9.10, 5.3.10.10, 53.10.11, 53.11.5, 53.12.8,
5.3.13.6 y 5.3.15.6 sean sustituidos el | de enero de 2005 a mds
tardar.

Aplicacion

5.3.4.1 Aplicacidn

A.— Pis1a de vuelo visual

Recomendacién.— Cuando sea materialmente posible,
deberia instalarse un sistema sencillo de iluminacion de
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aproximacidn tal como el que se especificaen 5.3.4.2a5.3.4.9,

" para servir a una pista de vuelo visual cuando el nimero 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
iluminacidn de aproximacién para proporcionar guia visual
durante el dia.

B.— Pista para aproximaciones que no son de precisién

Cuando sez materialmente posible, se instalard un sistema
sencillo de iluminacién de aproximacidn, tal como el que
se especifica en 5.3.4.2 a 5.3.4.9, para servir a una psta
para aproximaciones que no son de precisién, salvo cuando
la pista se utlice solamente en condiciones de buena visibs-
lidad y se proporcione guia suficiente por medio de otras ayudas
visuales.

Nota.— Es conveniente gue se considere la posibilidad de
instalar un sistema de iHuminacion de aproximacion de
precision, de Categoria I, o la adicion de un indicador que leve
a la pista. .

-

C.— Pista para aproximaciones de precisién
de Categoria [

Cuando sea materialmente posibie, en una pist?:i para
aproximaciones de precisién de Categoria [ se instalard un
sistema de iluminacién de aproximaci6n de precisién de
Categoria L. tal como el que se especificaen 5.3.4.102 5.3.4.19.

D.— Pista para aproximaciones de precisién
de Categora Mo I

" En una pista para aproximaciones de precisién de Cate-
gorfa IT o IM. se instalard un sistema de iluminacién de
aproximacién de precision de las Categorfas H y IIT, tat como
se especifica en 5.3.4.20 a 5.3.4.35.

Sistema senciilo de iluminacidén
de aproximacicn

Emplazamiento

5.3.42 EIl sistema sencillo de iluminacién de aproxima-
cidn consistird 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 2 una distancia de 300 m del umbral.

5.3.4.3 Las luces que formen la barra transversal :siardn,
stempre que sea postble, en una linea recta hon_zontal.
perpendicular a la fila de luces de fa linea cenmal y bisecada

" por ella. Las luces de la barra transversal estardn espaciadas de

forma que produzcan un efecto lineal: excepto que <uando se

utitlice una barra transversal de 30 m podrén dejarse ¢spacios
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vacios a cada lado de )a linea central. Estos espacios vacios se
mantendrdn reducidos al minimo necesario para satisfacer las
necesidades locaies y cada uno de ellos no excederd de 6 m.

Nota 1.— Normalmente se utilizan espaciados de ! a 4 m
en las luces de la barra transversal. Pueden quedar espacios
vacios a cada ludo de la linea central para mejorar la guia
direccional cuando se producen desviaciones laterales durante
la aproximacidn, y para facilitar el movimiento de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios.

Nota 2.— En el Adjunto A, Seccién 11, se da orientacidn
respecto a las tolerancias de la instalacion.

5.3.4.4 Las luces que forman la linea central se colocardn
a intervalos longitudinales de 60 m. salvo cuando se estime
conveniente mejorar la guia proporcionada, en cuyo caso
podrdn colocarse a intervalos de 30 m. La luz situada més
préxima a la pista se instalarg ya sea a 60 m 0 a 30 m del
umbral segin el intervalo longitudinal seleccionado para las
luces de ia linea central.

5.34.5 Recomendacién.— Si no es materialmente posi-
ble disponer de una linea ceniral 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 trans-
versal. Si esto no es posible, las luces de la linea central
‘deberian extenderse lo mds lejos posible, v cada una de
sus luces deberia entonces consistir en una barreta de 3 m
de longimud, por lo menos. Siempre gue el sistema de aproxi-
macidn tenga una barra transversal a 300 m del umbral,
puede msra!arse una barra transversal adicional a 150 m de!
umbral.

5.3.4.6 El sistema se encontrard situado tan cerca como
sea posible. del planc honzontal que pasa por el umbral, de
manera que: '

a) ningin objeto, salvo una antena azimutal LS o MLS,
sobresalga del plano de las luces de aproximacidn dentro de
una distancia de 60 m a parur dei ¢je del sistema; y

b) ninguna luz. salvo la luz emplazada en la parte central de
una barra transversal o0 de una barreta de e)e (no en sus
extremos), quedard oculta para las aeronaves que realicen la
aproximacién.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga dei plano
de las luces se considerard como obsticulo y se seflalard e ilu-
minard en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.47 Las luces del sistema sencillo de iluminacién de
aproximacién serdn luces fijas y su color serd tal que garanticen
que el sistema pueda disunguirse ficiimente de otras luces
aeronduticas de superficie. y de las luces no aeronduticas en
cds0 de haberias. Cada una de las luces de la linea cenu-al
cOnsistird en:

a) una sola luz; o bien -
b} una barreta de por lo menos 3 m de lengitud.
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Nota |.— Cuando la barreia mencionada en b} esté
compuesta de luces que se aproximen a luces puntiformes, se
ha demosirado que resuita satisfactorio un espacio de 1.5 m
entre luces adyacentes de la barreta.

Nota 2.— Puede ser aconsejable emplear barretas de 4 m
de longirud, si se prevé que el sistema sencillo de iluminacidn
de aproximacion se va a ampliar para convertirlo en un sistema
de ilurminacion de aproximacidn de precisién.

Nota 3.— En los lugares en los gque la identificacion del
sistema sencilio de iluminacién de aproximacion sea dificil
durante la noche debido a las luces circundantes. este
problema quizd pueda resolverse instalando luces de destello
en secuencia lineal en la parte externa del sistema.

5.3.4.8 Recomendacién.— Cuando estén instaladas en
una pista de vuelo visual, las luces deberian ser visibles desde
todos los dngulos de azimur necesarios para el piloto durante
el 1ramo bdsico y en la aproximacion final. La intensidad de
las luces deberd ser adecuada en todas las condiciones de visi-
bilidad y luz ambiente para los que se haya instalado el sistema.

5.3.4.9 Recomendacion.-—— Cuando estén mnstaladas en
wna pista para aproximaciones que no sean de precision, las
luces deberian ser visibles desde todos los dngulos de azimur
necesarios para el piloto de una zeronave gue en la aproxima-
cton 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 condi-
ciones mds desfavorables de visibilidad y luz ambiente para las
que se pretenda que el sistema connnie siendo unlizable.

Sisterna de iluminacion de aproximaciin
de precision de Categoria I

Emplazamiento

5.3.4.10 El sistema de iluminacién de aproximacion de
precision de Categoria I consistird en una fila de luces situadas
en la prolongacién del eje de pista, extendiéndose donde sea
posible, hasta una distancta de 900 m a partir del umbral, con
una fila de luces gue formen una barra transversal de 30 m de
longitud. a una distancia de 300 m del umbral de la pista.

Now.— La nstalacion de un sistema de iluminacién de
aproximacion de menos de 900 m de longitud puede provocar
[imutaciones operacionales en el uso de la pista. Véase el
Adjunto A, Seccion 11.

5.3.4.11 Las luces que formen la bamma transversal
seguirdn, siempre que sea posible, una linea recta honizontal,
perpendicular a la fila de luces de la linea cenual y bisecada
por ella. Las luces de barra transversal estardn espaciadas de
forma que produzcan un efecto lineal, pero pueden dejarse
espacios vacios a cada lado de la linea central. Estos espacios
vacios se maniendrin reducidos al minimo necesano para
satisfacer las necesidades loca.les y cada uno de ellos no
exceders de 6 m.

Nota |.— Normalmenie se utilizan espaciados de I 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
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direccional, cuando se producen desviaciones laterales durante
la aproximacicn y para faciluar el movimiento de los vehiculos
de salvamenio y extincidn de incendios.

Nota.2.— En el Adjunto A, Seccién 11, se da orientacion
sobre las rolerancias de instalacion.

5.3.4.12 Las luces que forman la linea central se situardn
a intervaios longitudinales de 30 m con la luz situada mds
-préxima a la pista instaiada a 30 m del umbral.

5.3.4.13 El sistema se encontrard situado tan cerca come
sea posible del plano horizontal que pasa por el umbral, de
manera que: .

a) mingun 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, saivo la luz emplazada en la parte central de
una barra transversal 0 de una barreta de linea central (no
las luces de los extremos), quedard oculta para las
aeronaves que realicen la aproximacion.

Toda antena azimutal II.S o MLS que sobresalga del plano
de las luces se considerard como obsticulo y se sefialard e ilu-
minard en consecuencia

L3
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Caracteristicas

5.3.4.14 Las luces de linea cenrral y de barra transversal
de un sistema de iluminacidn de aproximacion de precision de
Categoria ] serdn luces fijas de color blanco vanable. Cada una
de las luces de la linea central consistird en:

a) una sola luz en los 300 m internos de 1a 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 informacién a distancia: o bien

b) una barreta de por lo menos 4 m de longitud.

Nota.— Cuando la barreta que se indica en b) esté
compuesta de luces que se aproximen a fuentes puntiformes, se
ha demostrado que resulta satisfactorio un espaciado de {im
entre luces advacentes de la barrera.

3.3.4.15 Recumendacidn.—— Si la linea cenrral estd
formada por las barretas que se describen en 5.3.4.14 b) cada
una de ellas deberia suplementarse con una luz de descarga de
condensador, excepto cuando se considere que tales luces son

innecesarias, leniendo en cuenta las caracteristicas del sistema

v la naturaleza de las condiciones meteoroldgicas.

5.3.4.16 Cada una de las luces del condensador que se
describen en 5.34.15 emuird dos destellos por segundo,
comenzando por la luz mds alejada del sistema y continuando
en sucesién en direccion del umbral hasta la dltima luz. El
circuito eléctrico se concebird de forma que estas luces puedan
hacerse funcionar independientemente de las demds luces del
sistema de iluminacién de aproximacion. -

5.3.4.17 Si las luces de linea central son como las gue se
descrniben en 5.3.4.14 a), ademds de la barra ransversal 2 300 m
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del umbral se instalardn barras wransversales adicionales de
luces situadas a 150 m, 450 m, 600 m y 750 m del umbral. Las
luces que formen cada barra transversal seguirdn, siempre que
sea posible, una linea recta horizontal, perpendicular a la fila
de luces de linea central y bisecada por ella. Las luces estardn
espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal pero
pueden dejarse espacios vacios a cada lado de 13 linea central.
Estos espacios vacios se mantendrdn reducidos al minimo
necesario para satisfacer las necesidades locales y cada uno de
ellos no medird més de 6 m.

Nota.— Para los detalles de la configuracion, véase el
Adjunro A, Secciéu 11

5.34.18 Cuando las barras transversales adicionales

.descritas en 5.3.4.17 se incorporen al sistema. los extremos

extertores de las bamras ransversales estardn dispuestos en dos
rectas paralelas a la fila de luces de linea central 0 que converjan
para cortar el ¢je de la pista, a 300 m'del umbral.

5.3.4.19 Las luces se ajustardn a las especificaciones del
Apéndice 2, Figuras 2.1 6 2.2

Nota.— Las envolventes de travectorias de vuelo que se
utilizan para el disedo de estas luces se presentan en el
Adfunto A, Figura A-4.

Sistema de iluminacidn de aproximacion de -
precision de Categorias Il y 111

Emplazamiento '

53.4.20 Cuando se instale. el sistema de tluminacién de
aproximacién consistird en una fila de luces situadas en la
prolongacién del eje de la pista. extendiéndose. donde sea

"posible, hasta una distancia de 900 m a partir dei umbral de la

pista. Ademds, el sistema tendrd dos filas laterales de luces. que
se extenderdn hasta 270 m a parur del umbral, y dos barras
transversales, una a 150 m y la oura a 300 m del umbral, como
se indica en la Figura 5-8.

Nota.— La longitud de 900 m se basa en la necesidad
de proporcionar guia para las operaciones que se efectian
en condiciones de Categorias I, Il y IIl. Con una longttud
menor puede ser posible hacer frente a las operaciones de
Categorias Il v Ill, pero pueden imponerse limitaciones a las
de Categoria I, Véase el Adjunto A, Seccion 11,

53421 Las luces que forman la linea central se colocarin
a ntervalos longitudinales de 30 m con las luces mds cercanas

" ala pista colocadas a 30 m det umbrat.

53

53422 Las luces que forman las filas laterales se
colocardn a cada tado de la linea central. con un espaciado
longirudinal 1gual al que tienen las Juces de linea central y con
la pnmera luz instalada a 30 m de! umbral. E! espaciado lateral
(0 via) entre las luces de la fila lateral mds cercana no serd
infenor 2 18 m m supenor a 22.5 m y, con preferencia. deberia
ser de 18 m. pero en todo caso serd igual al de las luces de 1a
zona de toma de contacto.
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53423 Labarratransversal instalada 2 150 m del umbral

llenar4 los espacios vacios entre las luces de linea central y las
de las filas laterales.

5.3.4.24 La barra transversal instalada a 300 mde! umbral

se extenderd a ambos lados de las luces de linea central ha.sta )

una distancia de 15 m de la linea central.

5.3.4.25 Si las luces de linea central situadas a mas de
300 m del umbral consisten en luces tales como ias que se des-
criben en 5.3.4.29 b), se dispondrén barras transversales adicio-
nales de luces a 450 m, 600 m y 750 m del umbral.

5.3.4.26 Cuando las barras transversales adicionales
‘descritas en 5.3.4.25 se incorporen al sistema, los extremos
exteriores de las barras transversales estardn dispuestos en dos
rectas paralelas a la fila de luces de linea central o que converjan
para cortar el gje de la pista a 300 m del umbral.

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

a) ningtin objeto, salvo una antena azimutal ILS o MLS,
sobresalga del plano de las luces de aproximacidn dentro de
una distancra de 60 m a partir del eje del sistema; y

b) ninguna luz, salvo la luz empiazada en la parte central de
una barra transversal o de una barreta de linea central (no
las luces de los extremos), quedard oculta para las
aeronaves que realicen la aproximacidn.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano
ie las luces se considerard como obsticulo y se sefialard e ilu-
minard en consectencia.

Caracteristicas

5.3.4.28 Enlos pnmeros 300 m a partir del umbral, la linea
central de ‘un sistema de iluminacién de aproximacién de
precisién de Categorias I y IIT consistird en barretas de color
blanco vanable. excepto cuando el umbral esté desplazado
300 m o més, en cuyo caso la linea central puede consistir en

elementos de una soia luz de color blanco variable. Las barretas-

tendrdn una longirud de por jo menos 4 m. Cuando las barretas
estén compuesias de luces que se aproximen a fuentes lum-
nosas puntiformes, las luces estardn uniformemente espaciadas
a intervalos no superiores a 1,5 m.

5.3.4.29 Mis alld de 300 m del umbral, cada juz de la linea
central consisurd en:

a) una barreta como las utilizadas en los 300 m intemos; o

b) dos luces en los 300 m intermedios de 1a linea central y trcs
luces en los 300 m externos de la linea central;

todas ellas de color blanco vanable.
52330 Recomendacién.— Si Iz linea central mds alld
de 300 m a partr del umbral consiste en barretas como las
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descritas en 5.3.4.29 a), cada barreta mds aild de los 300 m
deberia suplementarse con una luz de descarga de conden-

- sador, excepto cuando se considere que rales luces son

innecesarias, teniendo en cuenia las caracteristicas del sistema
y la naturaleza de las condiciones meteoroldgicas.

53431 Cadaunade las luces de descarga de condensador
emitird dos desteilos por segundo, comenzando por la luz mds
alejada del sistema y continuando en sucesién en direccion del
umbral hasta la dltima luz. El circuito eléctrico se concebird de
forma que estas luces puedan hacerse funcionar independiente-
mente de las demés ]uces del sistema de iluminacién de
aproximacion.

5.3.4.32 Lafila consistird en barretas rojas. La longitud de
las barretas de la fila lateral y el espaciado entre sus luces serdn
iguales a los de las barretas luminosas de la zona de toma de
contacto.

53433 Las luces que forman las barras transversales
serdn luces fijas de color blanco varable. Las luces se
espaciardn uniformemente a intervaios de no mds de 2,7 m.

53434 La intensidad de las luces rojas serd conipatible

. con la intensidad de las luces blancas.

5.3.4.35 Las luces se ajustardn a las espemﬁcac:oncs del
Apéndice 2. Figura 2.1 6 2.2,

Nota.— Las envolventes de trayectorias de vuelo que se
utilizan para el disefio de estas luces se presentan en el
Adjunro A, Figura A-4,

5.3.5 Sistemas visuales indicadores de
pendiente de aproximacién

Aplicacion

5.3.5.1 Se instalardi un sistema wisual indicador de
pendiente de aproximacién para facilitar la aproximacién a una
pista. que cuente ¢ no con otras ayudas parz la aproximacidn,
visuales o no visuales. cuando exista una o mis de las
condictones siguientes:

a) la pista sea utilizada por rurborreactores u otros aviones con
exigencias semejantes en cuanto a guia para la aproxi-
macién;

b) el piloto de c:lfalquicr tipe de avién pueda tener dificultades
para evaluar la aproximacidén por una de las razones
siguientes:

1) orientacién visual insuficiente, por ejemplo, en una
aproximacién de dia sobre agua o terreno desprovisto de
puntos de referencta visuales o durante la noche. por falta
de luces no aeronduticas en el 4rea de aproximacidn, o

2) informacién visual equivoca, debida por ejemplo. a la
configuracién del terreno advacente o a [a pendiente de
la pista;
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c) la presencia de objetos en el drea de aproximacién pueda
constituir un peligro grave si un avién desciende por debajo
de ia trayectoria normal de aproximacién, especiaimente si

no s& Cuenta ¢on una ayuda no visual u otras ayudas visuales -

que adviertan la existencia de tales objetos;

d) las caracterfsticas fisicas del terreno en cada extremo de la
pista constituyan un peligro grave en el caso en que un avién
efecnie un aterrizaje demasiado corta o demasiado largo: ¥

¢) las condiciones del terreno o las condiciones meteoroiégicas
predominantes sean tales que el avién pueda estar sujeto 2
turbulencia anormal durante la aproximacion.
Nota.— En el Adjunto A, Seccidn 12. se ofrece orientacién
sobre la prioridad de instalacion de sistemas visuales indica-
dores de pendiente de aproximacidn.

5.3.5.2 Los sisternas visuales indicadores de pendiente de
aproximacidn normalizados se clasificardn 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 v APAPI que se aj‘usten a las especificaciones
contenidas en 5.3.5.23 a 5.3.5.40 inclusive;

segtin se indica en !a Figura 5-9.
5.3.5.3 Se instalardn PAPL T-VASIS o AT-VASIS si el

nimero de clave es 3 6 4 o cuando existe una o mas de las
condiciones especificadas en 5.3.5.1.

Volumen I

53.54 Seinstalaren PAPI 0 APAPI si el nimero de clave
¢s 1 & 2 o cuando existe una 0 mas de las condiciones

especificadas en 5.3.5.1.

5.3.5.5 Recomendacién.— Cuando el umbral de la pista
se desplace temporalmente y se cumplan una o mds de las
condiciones especificadas en 5.3.5.1, deberia inswualarse un
PAPI, a menos que el nimero de clave sea | 6 2 y la pista sea
utilizada por aviones gue no se destinen a servicios aéreos
internacionales, en cuyo caso podrd instalarse un APAPI.

T-VASIS y AT-VASIS

Descripcisn

5.3.5.6 ElT-VASIS consistird 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, segin se indica en la Figura 5-10.

5.3.5.7 EI AT-VASIS consistird en 10 elementos lumi-
nosos dispuestos a un lado de la pista en forma de una sola barra
de ala de cuatro luces contada en su punto medio por una fila
longitudinal de seis luces.

5.35.8 Los elementos luminosos se construirdn y dispon-
drin de tal manera que, durante la aproximacién el piloto de
un avion:

- [} [ ]
. . . suas
e mm i e LI T an
L] [ ] a
- » [ ]
L] [ ] [ ]
] ’ {8 o} ()
: T VASIS . AT-VASIS - PAPt APARY

Figura 5-9. Indicadores visuales de pendiente de aproximacién
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TOLERANCIAS DE INSTALACION

Lo autondad comperente puede:

a) hacer variar la altura nominal de visidn sobre el

b)

c)

d}

£)

&n

umbral de la seftal de pendiente correcia entre los
limites de 12 my 16 m, salvo en los casos en gque
se disponga de trayectoria de planeo ILS norma-
lizada y/o de trayectoria de planeo minima MLS, en
que deberta hacerse variar la alturg sobre 2l umbrai
para evitar conflictos entre las indicaciones visuales
de pendiente de aproximacion y la porcidn unlizable
de las indicaciones de trayectoria de pianeo ILS y/
o de trayectoria de planeo minima MLS:

hacer variar la distancia longitudinal entre los ele-
mentos luminrgsos o la longitud total del sistema en
un 10% como mdxamo;

hacer variar el desplazamiento igweral del:sistema
con respecto al borde de la pisa en £3 m como
mdximo;

Nota.— El sistema debe desplazarse simétrica-
mente a ambos lados del eje de la pista.

donde el terreno 1enga pendieme longitudinal,
ajustar la distancia longuudinal del elemento lumi-
noso para compensar su diferencia de nivel con
respecto al umbral;

donde el terreno tenga pendienss transversal, ajustar
la distancia longirudinal de dos elementos luminosaos
o dos barras de ala para compensar la diferencia de
nivel entre ellos, segiin sea necesario para satisfacer
lo prescrit en 5.3.5.16.

La distancia entre (a barra de ala y el umbral se basa
una pendiente de aproximacidn de 3" a una pisia

nivelada con una altura nominal de la visia del piloto
sobre el umbral de 15 m. En la prdctica, la distancia del
umbral g la barra de ala viene determinada por:

aj
b)

c)

{a pendiente de aproximacién elegida;
la pendiente longirudinal de la pisia; y

la alwra nominal elegida para la vista del piloto
sobre el umbral,

Figura 5-10. Emplazamiento de los elementos luminosos de! T-VASIS
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a) cuando vuele por encima de la pendiente de aproximacidn,
vea de color blanco las luces de la(s) barra(s) de ala, y une,
dos o tres elementos luminosos de indicacién *‘descienda’’,
siendo visibles mas elementos luminosos de indicacién
*‘descienda’” cuanto mds alto se encuentre el piloto con
respecto a la pendiente de aproximacidn;

b

—

cuando vuele en la pendiente de aproximacién, vea de color
blanco las luces de la(s) barra(s) de ala: y

¢) cuando vuele por debajo de la pendiente de aproximacién,
vea de color blanco las luces de la(s) barra(s) de ala, y uno,
dos o tres elementos luminosos de indicacién-*ascienda’’,
siendo visibles mds elementos luminosos ‘‘ascienda’
cuanto mas bajo se encuentre el piloto con respecto a la
pendiente de aproximacién y cuando se encuentre muy por

debajo de la pendiente de aproximacién vea de color rojo -

las luces de la(s) barra(s) de ala y los tres elementos
luminosos de indicacién ‘‘ascienda’’.

Cuando la aercnave se encuentre en la pendiente de
aproximacion o por encima de la misma, no deberd haber luces
visibles procedentes de los elementos luminosos de indica-
cién ‘‘ascienda’’; cuando se encuenire en la pendiente de
aproximacién o por debajo de la misma, no deberd haber luces
visibles procedentes de ios elementos luminosos de indicacién
*‘descienda’.

Emplazamiento

5359 Los elementos luminosos estarin emplazados
como ‘se indica en la Figura 5-10, sujeto a las tolerancias de
instalacion alli sefialadas. -

Nota.— Para una pendiente de 3° y una altura nominal de
visidn de 15 m sobre el umbral (véanse 5.3.5.6 v 5.3.5.19), el
emplazamiento dei T-VASIS ha de asegurar que la altura de la
vistdn del piloto sobre el umbral se encuentre entre 13 m y
17 m cuando sdlo son visibles las luces de barra de ala. Si se
requiere una mayor altura de la vision del piloto (para
proporcionar un franqueo adecuado de las ruedas) las
aproximaciones se podrdn realizar con una o mds luces de
indicacion “descienda” visibles. La altura de visidn del piloto
sobre el umbral debe ser entonces del siguiente orden:

Las luces de barra de ala y
un elemento luminoso de
indicacion “descienda”

son wsibles del7mal22m
Las luces de barra de alay .
dos elementos luminosos de”
indtcacion “descienda”

son vistbies de22mal28m
Las luces de barra de ala y

tres elementos luminosos de

indicacién “descienda”

son visibles de28malSém

Caracteristicas de los elementos luminosos

5.35.10 Los sistemas serén adecuados. tanto para las
operaciones diumas como para las noctumas.
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53.5.11 La distribucién luminosa del haz de cada ele-
mento tendrd forma de abanico y serd visible en un gran arco
de azimut en la direccidn de la aproximacién. Los elementos
luminosos de las barras de ala producirdn un haz de luz blanca
desde un 4ngulo vertical de 1°54’, hasta un dngulo verucal de
6°, y un haz de luz roja en un 4ngulo vertical de 0" a 1°54". Los
elementos que advierten que se estd por encima de la trayectoria
correcta (indicacién ‘‘descienda’), producirdn un haz blanco
desde un dngulo de 6° hasta aproximadamente la pendiente de
aproximacion. punto en el que se ocultardn bruscamente. Los
elementos luminosos que advierten que se estd por debajo de
la trayectoria correcta (indicacién *‘ascienda’), producirin un
haz blanco desde aproximadamente la pendiente de aproxi-
macién hasta un dngulo vertical de 1°54’, y un haz rojo por
debajo de este ingulo vertical de 1°54°. El 4ngulo de la parte
superior del haz rojo en los elementos de barras de ala y en los
clementos de indicacién puede aumentarse para dar
cumplimento a lo que se prescribe en 5.3.5.21.

5.3.5.12 La distribucién de la intensidad de la luz de los
elementos luminosos de indicacion ‘‘descienda’”, bamra de ala
y ‘ascienda’” serd la indicada en el Apéndice 2, Figura 2.19.

5.3.5.13 La wansicién de colores, de rojo a blanco, en el
plano vertical, serd tal que para un observador situado a una
distancia no inferior a 300 m, ocurra dentro de un 4ngulo
vertical no superior a 15",

53.5.14 Cuando la intensidad sea méxima. la coorde-
nada Y de la luz roja no excederd de 0.320.

53515 Se dispondrd de un controi adecuado de
intensidad para que ésta pueda graduarse de acuerdo con las
condiciones predominantes, evitando asi el deslumbramiento
del piloto durante la aproximacitn y el aternzaje.

5.3.5.16 Los elementos luminosos que forman las barras
de ala o ios elementos luminosos que integran el par conjugado
que indica *‘ascienda’’ o *‘descienda’”, se montarin de manera
que se presenten al piloto del avidn que efectia la aproximacién
como una linea sensiblemente horizontal. Los elementos
luminosos s¢ montardn lo mds bajo posible y serdn frangibles.

53.5.17 Los elementos luminosos estardn disedados de
manera que la condensacién, el polvo, etc.. que puedan
depositarse en las superficies reflectoras u épticas. obstruyan en
¢l menor grado posibie las seftales luminosas y no afecten de
modo alguno la elevacién de los haces o el contraste entre las
sedales rojas y las blancas. La construccidn de los elementos
lumingsos serd tal que se reduzca al minimo la probabilidac de
que la nieve o ¢l hielo, cuando sea probable que se produzcan
tales fendmenos, obturen total o parcialmente Ias ranuras.

Pendiente de aproximacidn y reglaje de elevacién
de los haces de los elementos luminosos

5.3.5.18 La pendiente de aproximacién serd adecuada para
el uso por los aviones que utilicen la aproximacién.

53.5.19 Cuando una pista provista con T-VASIS estd
dotada de un [LS y/o MLS, el emplazamiento y elevaciones de
los elementos luminosos serdn tales que la pendiente de
aproximacton visual se ajuste tan estrechamente como sea
posible a [a rayectoria de planeo del ILS y/o a fa trayectona
de planeo mimima del MLS, seguin comesponda.

———
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5.35.20 La elevacién de los haces’ de los elementos
luminosos de las barras de ala serd la misma a ambos lados
de la pista. La elevacion de la parte supenor del haz del ele-
mento luminoso de indicacién “*ascienda’ més préximo a cada
barra de ala, vy la de la parte infenor del haz del elemento
lurminoso de indicacién ‘‘descienda’™ mds préximo a cada
barra de ala, serd la misma y corresponderd a la pendiente
de aproximacién. El ingulo limite de la parte superior de los
haces de los ¢lementos luminosos sucesivos de indicacién
**ascienda’’, disminuird 5 de arco en el 4ngulo de elevacion de
cada elemento sucesivo a partir de 1a barra de ala. El dngulo
limire de la parte inferor de los haces de los elementos
luminosos de indicacion ‘‘descienda’ aumentard en 7’ de arco
en cada elemento sucesivo a parur de la barra de ala. (Véase
Figura 5-11.}

5.3.5.21 EI reglaje del dngulo de elevacién de 1z parte
supenor de los haces de luz roja de la barra de ala y de los
elementos luminosos de indicacién ‘-ascienda’” serd tal que
durante una aproximacién, el piloto de un avién para quien
resulten visibles la barra de ala y tres elementos luminosos de
indicacidén “‘ascienda’” franqueard con un margen seguro todos
los objetos que se hallen en ¢l 4rea de aproximacién, si ninguna
de dichas luces aparece de color rojo.

5.3.5.22 E! ensanchamiento en azimut del haz luminoso
estard convenientemente restringido si algin objeto, situado
fuera de los limites de la superficie de.proteccién contra
obsticulos del sistema, pero dentro de los limites laterales de
su haz luminoso, sobresaliera del piano de la superficie de
proteccidn contra obsticulos y un estudio aerondutico indicara
que dicho objeto podria influir adversamente en la segliridad de
las operaciones. La amplitud de 1a resuiccién determinard que
el objeto permanezca fuera de los confines del haz luminosa.

Nota.— Véase en 5.3.5.41 a 5.3.5.45 lo relativo a las corres-
pondientes superficies de proteccion contra obsidculos.

PAPI y APAPI

Descripcion ‘-

5.3.5.23 Elsistema PAPI consistird en una barra de ala con
cuatro elementos de ldmparas muitiples (o sencillas por pares)
de transicién definida situados a intervalos 1guales. El sistema
se colocard al lade izquierdo de la pista, a menos que sea
malerialmente imposible.

Nota.— Si la pista es utilizada por aeronaves que necesian
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 APAP! consistird en una barra de ala
con dos elementos de [dmparas miiltiples (0 sencillas por pares)
de transicién definida. E! sistema se colocard al lado izquierdo
de la pista, a menos que sea materialmente imposible.

Nota,— Si la pista es utilizada por gerenaves 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.

5.3.5.25 La barra de ala de un PAPI estard construida y
dispuesta de manera que el piloto que realiza la aproximaciéa:

a) vea rojas las dos luces mds cercanas a fa pista y blancas las
dos mds alejadas, cuando se encuentre en |a pendiente de
aproximacién o cerca de ella;
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b) vea roja la luz més cercana a la pista y blancas las tres més
alejadas, cuando se encuentre por encima de !a pendiente de
aproximacién, y blancas todas las luces en posicién wdavia
més elevada; y

¢} vea rojas las tres luces mds cercanas a la pista y blanca la
mds alejada, cuando se encuentre por debajo de la pendiente
de apreximacion. y rojas todas las luces en posicién todavia
més baja. .

3.35.26 La barra de ala de un APAPI estard construida y
dispuesta de manera que el piloto que realiza la aproximacién:

a) vearoja la luz més cercana a la pista y blanca l2 més alejada,
cuando se encuentre en la pendiente de aproximacién o
cerca de elia;

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

¢) vea ambas luces rojas cuando se encuentre por debajo de la
pendiente de aproximacidn.

Emplazamiento

5.3.5.27 Los elementos luminosos deberdn estar empla-
zados como se indica en la configuracion bdsica de la
Figura 5-12. respetande las tolerancias de instalacidn allf
sefialadas. Los elementos que forman la barra de ala deberdn
montarse de manera que aparezca al piloto del avibn que
efecrda la aproximacién como una linea sensiblemente
horizontal. Los elementos lumingsos se montardn lo més abajo
posible v serdn frangibles.

Caracteristicas de los elementos luminosos

5.3.5.28 El sistema serd adecuado tanto para las opera-
ciones diurnas como para las nocturnas.

5.3.5.29 La transicién de colores, de rojo a blanco, en el

plano vertical. serd tal que para un observador situado a una
distancia no infenor a 300 m. ocurra dentro de un ingulo
verucal no superior a 3",

5.3.3.30 Cuando la intensidad sea méxima, Ia coorde-
nada Y de la luz roja no excederd de 0,320,

3.3.5.31 La distnbucién de !a intensidad de la luz de
tos elementos luminosos serd la indicada en el Apéndice 2,
Figura 2.20.

Nota.— Véase el Manual de disefto de aerédromos, Parte 4,
para mayor orientacién sebre las caracteristicas de los
elementos luminesos.

53532 5Se proporcionard un control adecuade de
intensidad para que €sta 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 podrd ajustarsg en
elevacion. de manera que el l{mue interior de la parte bianca
del haz pueda fijarse en cualquier dngulo deseado de elevacidn,
entre 1°30" v al menos 4°30” sobre la horizomtal.
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5.3.5.34 Los elementos luminosos se diseiiardn de manera
que la condensacion, la nieve, el hielo, el polvo, etc., que
puedan depositarse en las superficies reflectoras u Spticas,
obstruyan en el menor grado posible las sefiales luminosas y no
afecten en modo alguno el contraste entre las sefiales rojas y
blancas ni la elevacion del sector de transicién.

Pendiente de aproximacién y regiaje de elevacion
de los elementos luminosos

5.3.535 Lapendiente de aproximacion que se defincen la
Figura 5-13 serd adecuada para ser utilizada por los aviones que
efecnien la aproximacidn.

5.3.5.36 Cuando una pista esté dotada de un ILS y/o MLS,
el emplazamiento y el dngulo de elevacién de los elementos
luminoses hardn que la pendiente de aproximacién visual se
ajuste tanto como sea posible a la u-ayectoria de planeo del ILS
y/o a la wayectoria de planeo minima del MLS, segin
corresponda.

5.3.5.37 El reglaje del 4ngulo de elevacién de los ele-
mentos luminosos de una bama de ala PAPI serd tal que un
piloto que se encuentre en la aproximacién y observe una sefial
de una luz blanca y tres rojas, franqueard con un margen seguro
todos los objetos que se hallen en el drea de aproximacidn.

5.3.5.38 El regiaje del 4ngulo de elevacidn de los
elementos luminosos de una barra de ala APAPI serd tal que
un piloto que se encuentre en la aproximacion y observe la sefial
m4s baja de estar en ia pendiente, es decir, una luz blanca y una
luz roja, franqueard con un margen seguro todos los cbsticulos
situados en el drea de aproximacién.

5.3.5.39 El ensanchamiento en azimut del haz lumnoso
astard convententemente restnngido si aigén objeto, situado
fuera de los limites de la superficie de proteccién contra
obsticulos del PAP!I o del APAPIL. pero dentro de los limites

laterales de su haz luminoso, sobresalierz del plano de la-

superficie de proteccién contra obstdculos y un estudio aero-
ndutico indicara que dicho objeto podria influir adversamente
en la segundad de las operaciones. La amplitud de la restricci6n
determinard que el objeto permanezca fuera de los confines del
haz luminoso.

Nota.— En lo que respecta a la correspondiente superficie
de proteccién contra obstdculos, véase 5.3.5.41 a 5.3.5.45.

5.3.5.40 Si se instalan dos barras de ala para proporcionar
guia de balanceo, a cada Jado de la pista. estos elementos
correspondicntes se ajustardn al mismeo dngulo a fin de que las
sefiales de ambos sistemas cambien simétricamente al mismo
uempo,

Superficie de proteccion contra obsticulos

Nota.— Las especificaciones siguientes se aplican al
T-VASIS, al AT-VASIS, al PAPI'y al APAPL

5.3.5.41 Seestablecerd una superficie de proteccidn contra
obsticulos cuando se desee proporcionar un sistema wvisual
indicador de pendiente de aproximacidn.

J
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a)

b)

TOLERANCIAS DE INSTALACION

Cuando se instale un PAPI 0 APAPT en una pista no equipada

- con ILS 0 MLS, la distancia D, se calculard para asegurar que

la altura mds baja a la cual el piloto verd una indicacidn de
travecioria de aproximacidn correcta (Figura 5-13, dngulo 8
para el PAPIly dngulo A para el APAPI) proporciona el margen
vertical entre las ruedas y el umbral especificado en la columna
apropiada de lu Tabla 5-2 para los aviones mds criticos que
urtlizan regulam.-_nre la pisia.

Cuando se instale un PAPI 0 APAP! en una pista equipada con
ILS v/o MLS, la distancia D, se calculard de modo que se logre
la mayor compatibilidad posible entre las ayudas visuales y las
ro visuales, teniéndose en cuenta la vaniacidn de la distancia
verucal enire los ojos del piloto v la antena de los aviones que
urilizan regularmente la pisia. La distancia serd igual a la que
media entre el umbral y el origen real de la trayectoria de
planeo ILS o de la trayecioria de planee minima MLS, segin
corresponda, mds un factor de correccion por la variacidn de
la distancia vertical entre los ojos del piloto y la antena de los
avignes en cuestidn. El factor de correccion se obtiene
multipiicando la distancia vertical media entre los ojos del
piloto y la antena de dichos aviones por la cotangenre del
dngulo de aproximacidn. No obstante, la distancia serd 1al que
en ningun caso el margen vertical entre las ruedas y el umbral
sea wnferior gl especificado en la columna 3 de la Tabla 5-2.

Nota.— Véase la Seccidn 5.2.5 con respecto a especificaciones

sobre la sefial de punto de visada. En el Manual de disefio de
aerddromos. Parte 4, figura onentacién sobre la compaubiiidad de
las sefales del PAPI con las del [LS. y/o con las del MLS.
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c) Sise reqmere un margen vernical sobre las ruedas mavor que
el especificado en a), para aeronaves de tpo determinada,
puede lograrse aumentando la distancia D,

d

~~

La distancia D, se qjustard para compensar las diferencias de
elevacidn entre el centro de los lentes de los elementos
tuminosos v el umbral

[

—

Para asegurar que los elementos se monten tan bajo como sea
posible y permunr cualquier pendiente transversal, pueden
hacerse pequefios qjustes de altura de hasta 5 cm entre los
elementos. Puede acepiarse un gradiente lateral no superior
al 1.25%, a condicidn de que se aplique uniformemente entre
los elementos.

N} Se unlizard una separacidn de 6 m (11 m) entre los elementos
del PAPI cuando ei nimearo de clave sea 1 ¢ 2. En tal caso. el
elemento PAP! interior se emplazard a no menos de 10 m
(=1 m} del borde de la pisia.

Nota, —A] reducir Ja separacidn entre 1os elementos luminosos
se disminuye el alcance dtil del sistema

g) La separacidn lateral enire elementos del APAP! puede
incremerzarse a 9 m (£l m) st sé requiere un mayor alcance
o s1 se prevé la conversion posterior a un PAPI completo. En
esie ilttmo caso, el elemento APAP! intenior se emplazard a
15 m (! m) del borde de la pisia.

Figura 5-12. Emplazamuentos del PAPI y del APAP!
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BARRA DE ALA PAP! UMBRAL

La altura de los ojos dei piloto por encima de la antena de trayectoria de pianec ILS/antena MLS
de la aeronave varia segun el ipo de avién y la acttud de aproximacidn. La armonizacion de la sedai
del PAPI y de la trayectona de planeo ILS y/o de la trayectoria de planec minima MLS an un punto
mas préxamo al umbral, puede lograrse aumentando el sector “en rumbo” de 20" a 30". Los angulos
de reglaje de una trayectona de pianeo de 3° serian de 2° 257, 2’ 45, 3" 15"y 3" 35",

A — PAP! de 3°

BARRA DE ALA APAPI : UMBRAL

B — APAP! de 3°

-

Figura 5-13. Haces luminosos y reglaje del dngulo de elevacitn
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 configuracién Margen vertical deseado Margen vertical minimo
de aproximacién? de las ruedas (m)P€ de las ruedas {m)d
m ‘ e) L. ®
Hasta 3 m (exclusive) i 6 ' ki
Desde 3Imhasta s m (excluswc) Cos 9 4
9 an 5
Desde 8 m hasta 14 m (excluswe)n‘ ' 9 6
— RS
a Al seleccionar el grupo de alturas e.nu-a.los o;os det piloto y las ruedas se considerardn uUnicamente los avwnes que utiticen el sistema con
regulandad. El upo mds critico de ct«:m aviones determunani i grupa de almras enee los ojos de! pilow y lu—?cdu
b. Normalmente se proporcionardn los" rmirgem:s verncales deseados de Jas ruedas que figuran en ja columna (2). o
c. Los mérgenes verucales de las rusdas de la columna (2) pueden reducirse a valores no mfl:nores alos u'ldlcudos en la columna (3), siempre
que un estudio acrondngce indiqus que dxchu reduccidn es aceptable. - --1;
d. Cuando se proporcione un margen vertical reducido de las ruedas sobre un umbral desplazado, se asegu?arﬁ de que s¢ dispone del
correspondiente margen vertical deseado de las ruedas de la columna (2). st un avién con los valores maximos del grupo de aituras escogido
entre os 0jos del piloto y las ruedas sobrevucla el extremo de la pista
e Este margen vertical de las ruedas puede reducirse a 1.5 m en pistas culizadas principalmente por aviones ligeros que no sean turborreactores,
i
Tabla 5-3. Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccién contra obsticulos '
Tipo de pista/nimero de clave
Visual : Por instrumentos
Nim. de clave Nim. de clave
Dimensiones de la superficie 1 2 3 4 - i 2 3 4
Longitud del borde interior 60 m 80 m* 150 m 150 m o 150 m 150m 300m 300m
Distancia desde el umbral 30m 60 m 60 m 60 m 60m * 60m 60 m 60 m
' Divergencia (a cada lado) 0% . 10% 10% 10% 15%  15% 15%
Longitug total 7500m 7,500 m® 15000 m 15000 m £ 7500m 7500 m® 15000 m 15000 m
Pendiente -
a) T-VASIS y el ) " ]
AT-VASIS e e S 1.9 1,9 1.9 - 1.9 1.9
b} PAP[d - - A=057T A057T AD5T A-0.57" A-0.57 A-0.57" A-0.57T
¢) APAP A-09 A0S - - A-09" TA-08" -

G gR

En e caso del T-VASIS o del AT-VASIS, esta longitud se incrementars 4 150 m.

En el caso del T-VASIS o del AT-AVASIS, esta longitud se incrementard a 13 000 m.

No se ha especificado la pendiente para el caso de un sistema cuya unlizacidn, en las pistas del upo/nimero de clave indicado, sea poco probable.
Los dngulos serdn los indicados en la Figura 5-13. N
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Divergencia

Baorde interior de la superficie
de aproximacion

— o SR e v Sma e e e e SRS e —

Superficie da protaccién contra obstaculos
{Dimensiones indicadas en ia Tabla 5-3}

7 N\

Umbrai Borde interior de la superficie
- . de aproximacion

Seccidn A-A

Figura 5-14. Superficie d= proteccién contra obstcuios para sistemas visuaies
indicadores de pendiente de aproximacidn

5.3.5.42 Las caracteristicas de la superficie de proteccion
contra obstdculos, es decir, su origen, divergencia, longitud y
pendiente, corresponderdn a las especificadas en la columna
pertinente de la Tabla 5-3 y de la Figura 5-14.

5.3.5.43 No se permitirdn objetos nuevos o ampliacidn de
los existentes por encima de la superficie de proteccién contra
obsticulos, salvo si, en opinién de la autoridad competente, los
nuevos objetos o sus ampliaciones estuvieran apantaliados por
un objeto existente inamovible.

Nota.— En el Manual de servicios de acropuertos, Parte 6,
3e indican las circunstancias en las que podria razonablemente
aplicarse el principio de apantaillamiento.

5.3.5.44 Seretirarin los objetos existentes que sobresalgan
de la superficie de proteccién contra obsticulos, salvo si. en
opinién de la autondad competente, los objetos estin apan-
tailados por un objeto existente inamovible o s1 tras un estudio

9/11/95

agrondutico se determina que tables objetos no influirian
adversamente ¢en la seguridad de las operaciones de los aviones.

5,3.5.45 5i un estudio aerondutico indicara que un ‘objeto
existente que sobresale de la superficie de proteccién contra
obsticulos podria influir adversamente en la segundad de las
operaciones de los aviones, se adoptardn una o varias de las
medidas siguientes:

1) aumentar convenientemente la pendiente de aproximacidn
del sistema,

b) disminuir el ensanchamiento en azimut del sisterna de forma
que el objeto esté fuera de los confines det haz;

c) desplazar el eje del sistema de la correspondiente superticie
de proteccién contra obstdculos en un dngulo no supenor
a 3%

d) desplazar convementemente el umbral; y
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e) si la medida d) no fuera factible, desplazar conveniente- -
mente el tramo en contra del viento del umbrai para propor-
cionar un aumento de la altura de cruce sobre e! umbral que
sea igual a la altura de penetracion del objeto,

Nota.— En e! Manual de disefio de aerddromos, Parte 4, se
presenta orientacidn al respecto.

5.3.6 Luces de guia para el vuelo en circuito

Aplicacién

5.3.6.1 Recomendacién.— Deberian instalarse luces de

guia para el vuelo en circuito cuando los sistemas existentes

de iluminacion de aproximacidn y de pista no permitan a la
aeronave que vuela en circutto identificar sarisfactoriamente la
pista y/o el drea de aproximacién en las condiciones en que se
prevea gue ha de wiilizarse la pista para aproximaciones en
circuito.

Emplazamiento

5.3.6.2 Recomendacién.— El emplazamiento y el ntimero
de luces de guia para el vuelo en circuito deberian ser ade-
cuados para que, segtin el caso. el piloto pueda:

a) legar al tramo a favor del viento o alinear y ajustar su
rumbo a la pista, a la distancia necesaria de ella, y
distingwir el umbral al pasario; y

b} no perder de vista el umbral de la pista y/u otras referencias
que le permuan juzgar el viraje para entrar en el ramo
bdsico v en la aproximacion final, reniendo en cuenta la
-guia proporcionada por otras ayudas visuales.

5.3.6.3 Recomendacién.— Las luces de guia para el
vuelo en circutto deberian comprender:

a) luces que indiquen la prolongacion del eje de ia pista y/o
partes de cualquier sistema de iluminacidn de aproxi-
macion; o

b) luces que indiquen la posicion del umbral de la pista; o

¢) luces que indiquen la direccidn o emplazamiento de la pista;

o la combinacion de estas luces que convenga para la pista en
cueston. .

Nota.— En el Manual de disefio de agrédromos, Parre 4, se
ofrece ortentacion sobre la instalacion de las luces de guia
para el vuelo en circuito.

Caracteristicas
5.3.6.4 Recomendacidmn— Las luces de guia para el

vuelo en circuito deberian ser fijas o de desiellos, de una
intensidad vy abertura de haz adecuadas para las condiciones

'de wisibilidad y luz ambiente en que se prevea realizar las
aproximactones en circutto visual, Deberian utilizarse ldm-

paras blancas para las luces de destellos v ldmparas blancas
o de descarga para las luces fijas.

Anexo 14 — Aerddromos
5.3.6.5 Recomendacién.— Las luces deberian concebirse
e instalarse de forma que no deslumbren ni confundan af piloto

durante la aproximacicn para el aterrizaje, el despegue o el
rodaje.

5.3.7 Sistemas de luces de entrada a la pista

Aplicacion

5.3.7.1 Recomendacién.— 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, Parte 4, se
ofrece orientacién sobre la instalacion de sistemas de luces de
enrrada a la pista.

Emplazamiento

5.3.7.2 Recomendacién.— Los sistemas de luces de
entrada a la pista deberian estar integrados por grupos 'de
luces dispuestos de manera que delimiten la rrayecioria de
aproximacidn deseada y para que cada grupo pueda verse
desde el punto en que estd siruado 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 o0 mixtos.

5.3.7.3 Recomendacion.— El sistema de luces de entrada
a la pista deberia extenderse desde un punto detenminado por
la autoridad competente hasta un lugar en que se perciba el
sisterna, de haberlo, de iluminacion de aproximacion, la pista
o el sistema de iluminacion de pista.

Caracteristicas

5.37.4 Recomendacion.— Cada grupo de luces del
sistema de iluminacion de entrada a la pista deberia esiar
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 Recomendacidn.— Deberian utnlizarse ldmparas
blancas para las luces de destellos y ldmparas de descarga
para las luces fijas.

5.3.7.6 Recomendacién.— De ser posible, las luces de

cada grupo deberian cmitir los destellos en una secuencia que
se desplace hacia la pista.

3.3.8 Luces de identificacidn de umbral de pista

Aplicacion

5.3.8.1 Recomendacién.— Debertan instalarse luces de
identificactdn de umbral de pisia:
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a) en el umbral de una pista para aproximaciones que no son
de precision, cuando sea necesario hacerlo mds visible o
cuando no puedan instalarse otras ayudas luminosas para
la aproximacicn; y

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

Emplazamiento

5.3.8.2 Las luces de identificacién de umbral de pista se
emplazardn simétricamente respecto al eje de la pista. alineadas
con ¢l winbral y a 10 m, aproximadamente, al exterior de cada
linea de luces de borde pista.

Caracteristicas

5.3.8.3 Recomendacién.— Las luces de identificacion de

umbral de pista deberian ser luces de desrellos de color blance,
con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

5.3.8.4 Las luces serdn visibles solamente en la direccién
de la aproximacidn a la pista.

5.3.9 Luces de borde de pista
Aplicacion

5.3.9.1 Se instalardn luces de borde de pista en una pista
destinada a uso nocrumo, o en una pista para aproximaciones
de precisién desunada a uso diumo o noctumeo.

5.3.9.2 Recomendacién.— Deberian instalarse luces de
borde de pista en una pista desunada a utilizarse para
despegues diurmos con minimos de utilizacidn inferiores a un
alcance visual en la pista del orden de 800 m.

Emplazamiento

5.39.3 Las luces de borde de pista se emplazardn a todo
lo largo de ésta, en dos filas paralelas y equidistantes dei eje
de la pista.

33.9.4 Las luces de borde de pista se emplazardn a lo largo
de los bordes del drea destinada a servir de pista, o al exterior
de dicha drea a una distancia que no exceda de 3 m.

5.3.9.5 Recomendacion.— Cuando la anchura del drea
que pudiera declararse comeo pista sea superior a 60 m, la
distancia entre las filas de luces deberia determinarse teniendo
en cuenta el cardcter 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 pisia.

5.39.6 Las luces estarin espaciadas uniformemente en
filas. a intervalos no mayores de 60 m en una pista de vuslo
por 1nstrumentos. v a intervalos no mayores de 100 m en uha
pista de vuelo visual. Las luces a uno y otro lado del ¢je de la
pista estardn dispuestas en lineas perpendicuiares al mismo. En
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las intersecciones de las pistas, las luces pueden espaciarse
irreguiarmente o bien omitirse, siempre que i0s pilotos sigan
disponiendo de guia adecuada.

Caracteristicas

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

.a) en el césd,dc que el umbral esté dcsplaz-ado. las luces entre

el comienzo de la pista y el umbral desplazado serdn de coler
r0jo en la direccién de la aproximacién; y

b) en el extremo de fa pista, opuesto al sentido del despegue.

las luces pueden ser de color amarillo en una distancia de
600 m o en e! tercio de la pista, si esta longitud es menor.

5.3.9.8 Las luces de borde de pista serin visibles desde
todos los dngulos de azimut que se necesiten para orientar al
piloto que aterrice o despegue en cualguiera de los dos sentudos.
Cuando las luces de borde de pista se utilicen como guia para
el vuelo en circuito, serdn visibles desde todos los 4ngulos de
azimut (véase 5.3.6.1).

5.3.99 En todos los dngulos de azimut requeridos segin
5.3.9.8, las luces de borde de pista serdn 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 aternzajes. En todo caso, la intensidad
serd de 50 cd por lo menos. pero en los aerédromos en que no
existan luces aeronduticas, 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 precisidn,
las luces de borde de pista se ajustardn a las especificaciones
del Apéndice 2, Figura 2,10 6 2.11.

5.3.10 Luces de umbral de pista y de barra de ala
(Véase la Figura 5-15)

Aplicacion de las luces de umbral de pista

5.3.10.1 Seinstalardn luces de umbral de pista en una pista
equpada 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 dis-
ponga de luces de barra de ala.

Emplazamiento de luces de umbral de pista

5.3.10.2 Cuando un umbral esté en e} extremo de una pista,
las luces de umbral estardn emplazadas en una fila perpen-
dicular aj eje de la pista, tan cerca del extremo de la pista como
sea posible y en ningiin caso a mds de 3 mal exterior del mismo.

5.3.10.3 Cuando un umbral esté desplazado del extremo
de una pista. 1as luces de umbral estardn emplazadas en una fila
perpendicular al ¢je de la pista. coincidiendo con el umbral
desplazado.

-
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Figura 5-15. Disposicién de las luces de umbral
de pista y de luces de extremo de pista
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5.3.10.4 Las luces de umbral comprenderén:

a) en una pista de vuelo visual o en una pista pan
aproximaciones que no son de precisién, seis luces por lo
menos;

b} en una pista para aproximaciones de precisién de Cate-
goria I, por lo menos el mimero de luces que se necesitarian
si las luces estuviesen uniformemente espaciadas, a inter-
valos de 3 m, colocadas entre las filas de luces de borde de
pista; y

¢} en una pista para aproximaciones de precisién de Cate-
goria II o I, luces uniformemente espaciadas entre las filas
de luces de borde de pista, a intervalos no superiores 3 3 m.

5.3.10.5 Recomendacién.— Lags luces que se prescriben
¢n 5.3.10.4 a) y b) deberian estar:

a} igualmente espaciadas entre las filas de luces de borde de
pisia; o

b) dispuestas simétricamente respecro 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 10do caso, no mayor

" gue la mitad de la distancia entre las filas de luces de borde
de pisia. ) .

Aplicacion de las luces de barra de ala

5.3.10.6 Recomendacién.— Deberian instalarse luces de
barra de ala en las pistas para aproximaciones de precision
cuando se estime conveniente una ndicacion mds visible del
umbral.

5.3.10.7 Se instalardn luces de barra de ala en una pista de -

vuelo visual o en una pista para aproximaciones que no sean
de precisién, cuando e| umbral esté desplazado y las luces de
umbrai 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 estardn dispuestas en el
umbral. simétricamente respecto al eje de la pista, en dos
grupos. o sea las barras de ala. Cada barra de ala estard formada
por cinco luces como minimo, que se extenderdn 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 mds intenor
de cada barra de ala estard en la fila de luces del borde de pista.

Caracteristicas de las uces de umbral
de pista y de barra de ala

5.3.10.9 Las luces de umbral de pista y de bama de ala
serdn luces fijas unidireccionales, de color verde, visibles en la
direccidn de la aproximacién a la pista, ¥y su intensidad y
abertura de haz serdn las adecuadas para las condiciones de
visibihdad y luz ambiente en las que se prevea ha de utilizarse
la pista.

53.10.10 En las pistas para aproximaciones de prectsidn,.

las luces de umbral de pista se ajustardn a las especificaciones
del Apéndice 2, Figura 2.3,
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5.3.10.11 En las pistas para aproximaciones de precisién,
las luces de barra de ala de umbral se ajustarin a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura 2.4.

5.3.11 Luces de extremo de pista
{Véase la Figura 5-15)

Aplicacion

5.3.11.1 Se instalardn luces de extremo de pista en una
pista dotada de luces de borde de pista.

Nota.— Cuando e umbral se encuentre en el extremo de la
pisia, los dispositivos luminesos instalados para las luces de
umbral pueden servir como luces de extremo de pista.

Emplazamient

5.3.11.2 Las luces de extremo de pista se emplazarin en
una linea perpendicular al eje de la pista, tan cerca del extremo
como sea posibie y en un mngin caso a mas de 3 m al exterior
del mismo.

5.3.11.3 Recomendacion.— 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 gje de la pista en dos
grupoes, con las luces uniformemente espaciadas en cada
grupo y con un espacio vacio entre los grupos no mavor gue
la mirad de la distancia entre las filas de luces de-borde de
pista.

En las pistas para aproximaciones de precision de
Categoria l1l, el espaciado entre las luces de extremo de pisia,
excepto entre las dos luces mds interiores si se utiliza un
espacio vacio, no deberfa exceder de 6 m.

Caracteristicas

53.11.4 Las luces de extremo de pista serdn luces fijas
unidirecctonales de color rojo, visibles en la direccion de la
pista y su intensidad y abertura de haz serdn 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 precisién,

las luces de extremo de pista se ajustardn a las especificaciones
del Apéndice 2. Figura 2.9.

53.12 Luces de eje de pista

Aplicacion

5.3.12.1 Se instalardn luces de eje de pista en todas las
pistas para aproximaciones de precision de Categoria 1 o [tl.

-
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5.3.12.2 Recomendacién.— Deberian instalarse luces de
¢fe de pista en una pista para aproximaciones de precisidn de
Caitegoria I, particularmente cuando dicha pista es utilizada
por aceronaves con una velocidad de aterrizaje elevada, o
cuando la anchura de separacidn entre las lineas de luces de
borde de pista sea supertor a 50 m.

5.3.12.3 Se instalardn luces de eje de pista en una pista
destinada 2 ser utilizada para despegues con minimos de
utilizac16n infeniores a un alcance visual en la pista del orden
de 400 m.

5.3.12.4 Recomendacion.— Deberian instalarse luces de
gje de pista en una pista desnnada a ser utilizada para
despegues con minimos de utilizacidn correspondientes a un
alcance visual en la pista del orden de 400 m o una distancia
mavor cugndo sea wtilizada por aviones con velocidad de
despegue muy elevada, especialmente cuando la anchura de
separacidn entre las lineas de luces de borde de pista sea
superior a 30 m.

Emplazamiento

5.3.12.5 Las luces de eje de pista se emplazarin a lo largo
del ¢je de la pista, pero, cuando eillo no sea facuble, podran
despiazarse uniformemente al mismo lado del eje de la pista a
una distancia mdxima de 60 cm. Las luces se emplazarin desde
el umbral hasta el extremo. con un espaciado jongitudinal
aproximado de:

— 7.5m o 15 m en una pista para aproximaciones de precisién
de Categorfa II]; y '

—75m 15 m o 30 m en una pista para aproxXimaciones de
precisién de Categoria II, u otra pista en la que se hallen
instaladas las luces. ..

53.12.6 Recomendaciénn— La guia de eje para el
despegue desde el comienzo de la pista hasta un umbral
desplazado, deberia proporcionarse por une de los medios
siguientes: - .

@) un sistema de iluminacion de aproximacidr, cuando sus
caracteristicas v reglajes de intensidad proporcionen la
guia necesana durante el despegue; o

b) luces de eje de pista; o

- ¢) barretas de 3 m de longitud, por lo menos, espaciadas a
intervalos uniformes de 30 m, tal como se indica en la
Figura 3-16, disefiadas de modo que sus caracteristicas
fotomérricas 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 bj o
restablecer la intensidad del sistema de iluminacion de
aproximacion o las barretas, cuando la pista se utilice para
aterrizaje. En mingiin caso deberia aparecer solamente la
tuminacion de eje de pista con una inica fuente.desde el
comienzo de la pista hasta el umbral desplazado, cuando la
pisia se uillice para ulerrizajes.
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Caracterfsticas

5.3.12.7  Las luces de eje de pista serdn luces fijas de color
blanco variabie desde el umbral hasta el punto siuado 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 exuemo de pista, excepto:

a) cuando el espaciado de las luces de eje de pistaseade 7.5 m
s¢ usardn alternativamente pares de luces de colores rojo y
-blanco variable entre 500 m y 300 m del extremo de ia pista;

b} en el caso de pistas de longitud inferior a2 1 800 m. las luces ,

alternadas de colores rojo y blanco vanable se extenderdn
desde ei punto medio de la pista utilizable para ¢l aterrizaje
hasta 300 m del extremo de la pista.

Nota.— Hay que provectar con gran cuwdade 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 ajustardn a las
especificaciones del Apéndice 2, Figuras 2.6, 2.7 ¢ 2.8

53.13 Luces de zona de toma
de contacto en la pista

Aplicacion

5.3.13.1 Se instalardn luces de zona de toma de contacto
en la zona de toma de contacto de una pista para aproxi-
maciones de precision de Categoria Il o III.

Emplazamiento

5.3.13.2 Las luces de zona de toma de contacto se
extenderdn desde el umbral hasta una distancia longirudinal
de 900 m, excepto en las pistas de longitud menor de 1 800 m,
27 CuyO Caso se acortard el sistema, de manera que no sobrepase
2l punto medio de la pista. La instalacién estard dispuesta en
forma de pares de barretas simétricamente colocadas respecto
al 2je de la pista. Los elementos luminosos de un par de barretas
mds proximos al eje de pista tendrdn un espaciado lateral igual
al del espaciado lateral elegido para la sedal de la zona de 1oma
de conacto, El espaciado longitudinal entre los pares de barre-
tas serd de 30 m o de 60 m.

Nota.— Para permitir las operaciones con minimos de
visibilidad mds bajos, puede ser aconsejable unlizar un
espaciado longitudinal de 30 m entre barretas.

Caracteristicas

5.3.13.3 Una barreta estard formada por tres luces como
minimo, con un espaciado entre las mismas no mayor de 1.5 m.

33.13.4 Recomendacién.— Las barretas deberian iener
una lungitud no menor de 3 m ni mayor de 4,5 .
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5.3.13.5 Las luces de zona de toma de contacto serdn luces
fijas unidireccionales de color blanco variable.

.5.3.13.6 Las luces de zona de toma de contacto se
ajustardn a las especificaciones del Apéndice 2, Figura 2.5.

5.3.14 Luces de zona de parada
Aplicacién

5.3.14.1 Se instalarén luces de zona de parada en todas las
zonas de parada previstas para uso nocmurno.

Emplazamiento

5.3.14.2 Se emplazarin 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 emplazardn 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 come sea posible y en todo caso
nunca mds de 3 m al exterior del mismo.

Caracteristicas

5.3.143 Las luces de zona de parada serdn luces fijas
unidireccionales de color rojo visibles en la direccién de la
pista. :

5.3.15 Luces de eje de calle de rodaje
Aplicacion - - g

5.3.15.1 Se instalardn luces de eje de calle de rodaje en las
calles de salida de pisia, calles de rodaje y plataformas
destinadas a ser utilizadas en ia gama de valores de alcance
visual en la pista inferiores a 350 m. de manera que
propercionen una guia continua desde ¢l eje de la pista hasta
el punio de la plataforma donde las aeronaves comiencen las
mamobras de estacionamiento. Pero no serd necesario
proporcionar dichas luces cuando el volumen de trinsito sea
reducido y las luces de borde y las sefiales de eje de calle de
rodaje proporcionen guia suficiente.

5.3.15.2 Recomendacién.— Deberian instalarse luces de
eje de calle de rodaje en las calles de rodaje destinadas a ser
utilizadas de noche en la gama de valores de alcance visual en
la pista iguales a 350 m o mds, y especialmente en las
intersecciones complicadas de calles de rodaje y en las calles
de salida de pista, pero no es necesario proporcionar esias
luces si hay poca densidad de trdnsito y las luces de borde de
calle de rodaje asi como las sefales de eje proporcionan guia
adecuada.

\ Nota.— Cuando sea necesario delimitar los bordes de la
calle de rodaje, por ejemplo. en las calles de salida rdpida, en
calles de rodaje estrechas o cuando haya nieve, esto puede
lograrse mediante luces de borde de calle de rodaje o balixas.

5.3.15.3 Sewnstalardn luces de eje de calle de rodaje en las
pistas que formen parte de rutas normalizadas para el rodaje y
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Volumen [

estén destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en
la pista con valores inferiores a 350 m, pero no serd necesario
proporcionar estas luces cuando el volumen de wénsito sea
reducido y las luces de borde de calle dz rodaje y las sefiales
de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

Nota.— Véase 8.2.3 por lo que atarie a las disposiciones
relarivas a la interconexion de los sistemas de luces de las
pistas y calles de rodaje.

Caracteristicas

5.3.15.4 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 serdn fijas de color verde y las
dimensiones de los haces serdn tales que sélo sean visibles

desde aviones que estén ¢n la calle de rodaje o en la proximidad

de la misma.

5.3.15.5 Las luces de eje de calle de rodaje de una calle
de salida serdn fijas. Dichas luces serdn alternativamente de
color verde y amarillo desde su comienzo cerca del eje de la
pista hasta el perimetro del 4rea critica/sensibie [LS/MLS o
hasta et borde inferior de la superficie de transici6n interna. de
ambas l{neas, la que se encuentre més lejos de la pista; y
seguidamente todas las luces deberdn verse de color verde
(Figura 5-17). La luz mds cercana al penmetro serd siempre de

color amarillo. En aquellos casos en que las acronaves puedan -

desplazarse a lo largo de un determinado )¢ en ambos sentidos,
todas las luces de eje deberdn ser de color verde vistas desde
las aeronaves que se acerquen a la pista.

Nota |.— Hav que limuar con cuidado la distribucicn
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 I, 2.2, con respecto a las
caracteristcas de los filtros amarilios.

Nota 3.— El tamado del drea critica/sensible del [LS/MLS
depende de las caracteristicas del ILS/MLS correspondiente.
En el Anexo 10, Volumen I, Adjuntos C y G de la Parte |, se
proporctona onenlacién al respecto.

Nota 4— Véanse en 5.4.3 las.especificaciones sobre
letreros de pista libre,

5.3.15.6 Las luces de gje de calie de rodaje se ajustardn a
las especificaciones del:

a) Apéndice 2. Figuras 2.13, 2.14 6 2.15 en el caso de calles
de rodaje previstas para ser utilizadas en condiciones de
alcance wvisual en la pista inferior a un valor del orden
de 350m; y

b) Apéndice 2. Figuras 2.16 6 2.17 en el caso de otras calles
de rodaje.

Emplazamienio

5.3.15.7 Recomendacion.— Las luces de ¢je de calle de
rodaje deberian emplazarse normalmente sobre las sefiales de
¢se de calle de rodaje, pero, cuando no sea facuble. podrdn
emplazarse g una distancia mdxima de 30 cm.

™
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Capitulo 5

Luces de eje de calle de rodaje en calles de rodaje

Emplbzamiento

5.3.15.8 Recomendacién.— Las [uces de eje de calle de
rodaje en un tramo rectilineo deberian estar espaciadas a
intervalos longitudinales que no excedan de 30 m, excepro que:

a} pueden utilizarse intervalos mayores, que no excedan
de 60 m cuando, en razdn de las condiciones meteorold-
gicas predominantes, tales intervalos proporcionen guia
adecuada, Y

b} deberia preverse un espacrado‘mfenor .30 m en los tramos
rectilineos corras._y== -

"“;4

c) en una calle de rodaje que hava de utilizarse en condiciones
de RVR inferior a un valor de 350 m, el espaciado longitu-
dinal no debena e.tceder de [5m. __

5.3.159 Recome'lidagon_.— En‘una’curva de la calle de
rodaje, las luces de eje de calle de rodaje deberian conservar
la musma distancia desde la parte rectilinea de la calle de
rodaje hasta el borde exierior de la curva. El espaciado entre
las luces deberia ser tal que proporcione una clara indicacidn
de la curva. ,

35.3.15.10 Recomendacidn.— En una calle de rodaje que
haya de utilizarse en condiciones de RVR inferior a un valor
de 330, 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
¥ dgspués de la curva.

Nota [.— Los espaciad’os que se han considerado como
adecuados en las curvas de una calle de rodaje destinada a ser
utlizada en condiciones de RVR igual o superior a 350 m son:

Radio de la curva Espaciado de las luces

hasia 400 m 75m
de 40] a 899 m I5m
900 m o mds 30m

Nota 2.— Véanse 3.8.5 y la Figura 3-1.

Luces de eje de calle de rodaje en calles de
salida rdpida

Emplazamiento

5.3.15.11 Recomendacion.— Las luces de eje de calle de
rodaje instaladas en una calle de salida rdpida deberian
comenzar gn un punto situado por lo menos a 60 m antes del
. comienzo de la curva del eje de la calle de rodaje, y prolon-
garse mds alld del final de dichg curva hasta un punto, en el
eje de la calle de rodaje. en gue puede esperarse que un avion
alcance su velocidad normal de rodaje. En la porcidn paralela

I L
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al efe de la pista. las luces deberian estar siempre a 60 cm, por
lo menos, de cualguier fila de luces de eje de pista, tal como
se indica en la Figura 5-18,

5.3.13.12 Recomendacién.— Las luces deberian espa-
ciarse a_intervalos longitudinales que no excedan de 15 m si
bien, cuando no se disponga de luces de eje de pista. puede
usarse un inrerva!o mayor que no exceda de 30 m.

e
Luc;;‘&? eje de calle de rodaje en
otras calles de salida

Emplazamiento

-k

T,
- N

J:- “!? -5 ra _:
5.3.15.13 Recomendac:on Zlas luces de 2 e;e de calle de
rodaje instaladas en calles de salida gque no sean de salida
rdpida. deberian comenzar en el punto en que las seRales del
eje de calle de rodaje inician la parte curva separdndose del
gje de la pista, y deberian seguir la sefializacion en curva del
gje de la calle de rodaje, por lo menos hasm [ punto en que
las sefiales se salen de la pista. La pnmera ?uz deberia estar
a 60 cm, por lo menos, de cualquier fila'de luces de eje de pts:a,
tal como se indica en la Figura 5-18. .

5.3.15.14 Recomendacion.— Las luces deberian estar
espociadas a intervalos longuudinales que no excedan
de 7.5 m. .

Luces de eje de calle de rodafe en las pistas

Emplazamiento

5.3.15.15 Recomendacién.— Las luces de eje de calle de
rodaje en las pistas que formen parte de rutas normaitzadas
para el rodaie 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.

5.3.16 Luces de borde de calle de rodaje

wr

Aplicacidn

5.3.16.1 Se instalardn luces de borde de calle de rodaje en
apartaderos de espera, plataformas, etc., que hayan de usarse de
noche, v en las calles de rodaje que no dispongan de luces de
gje de calles de rodaje y que estén destinadas a usarse de noche.

Pero no serd necesano instalar luces de borde de calle de rodaje -

cuando. teniendo en cuenta el cardcter de las opcraqiones.
puede obtenerse una guia adecuada mediante iluminacidn de
superficie o por otros medios.

Nota.— Véase en 5.5.5 por lo que respecta a las balizas de
borde de caile de rodaje.

53.16.2 Seinstalardn luces de borde de calle de rodaje en
las pistas que formen parte de rutas normahizadas para el rodaje
y esten destinadas al rodaje durante fa noche. cuando la pista
no cuante con luces de eje de calle de rodaje.
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Volumen I

» 8N

; ;‘.-/.qu dé eje de calle de salida b

RER AT - ; . -
S S - - Sy - sefial de eje de calle de salida
T, | TAE
R sefal de sje de pista
S pista de aproximacion de
e \ precision de Categoria 1l o |1}
) S - . \
- - - gje de pista
.JL‘- \ \
i S 60 cm

G-

1 C,} -~ luz de eje de pista .

\— luz de sje de calle de salida ; -

Tolerancias para el desplazamignto de las luces de eje de pista y de eja de
calle de rodaje a fin de consequir una separacidn de 60 cm.

- — sefial de eje de calle de salida -

Figura 5-18. Desplazamiento de las luces de eje de pista y de
eje de calle de rodaje

Nota.— Véase 8.2.3 por lo que atafie a las disposiciones
relativas a la interconexion de bloqueo de los sistemas de luces
de las pistas v calles de rodaje.

Emplazamiento

5.3.16.3 Recomendacién.— En las partes rectilineas de
una calle de rodaje y en una pista que forme parte de una rura
normalizada para el rodaje, las luces de borde de las calles de
rodaje deberian disponerse com 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 indicacién de la curva.

.~ 5.3.164 Recomendacién.— Las [uces deberian estar
instaladas tan cerca como sea posible de los bordes de la calle
de rodaje, apartadero de espera, plataforma o pista, etc., o al
exterior de dichos bordes a una distancia no superior a 3 m.

.

"

Caracteristicas

5.3.16.5 Las luces de borde de calle de rodaje serdn luces
fijas de color azul. Estas luces serdn visibles por lo menos hasta
30" por encima de !a honzontal. y desde todos los dngulos de
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azimut necesarios para proporcionar gufa a los pilotos que
circulen en cualquiera de los dos sentidos. En una interseccion.
saitda de pista o curva, las luces estardn apanailadas en ia
mayor medida posible, de forma que no sean visibles desde los
dngulos de azimut en los que puedan confundirse con ouras
luces.

5.3.17 Barras de parada

Aplicacion -
Nora.— El control de las barras de parada debe estar a
cargo de los servicios de trdnsito aéreo.

5.3.17.1 Seinstalard una barra de parada en cada punto de
espera en rodaje asociado a una pista destinada a ser unhzada
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
surrumIsIrar asisiencia a fin de evitar que las acronaves v los
vehiculos entren 1nadvertidamente en la pista; 0




Capltulo §

b) se dispone de procedimientos Operacionales para que, en
aquellos casos en que las condictones de alcance visual en
la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el
ndmero:

1) de aeronaves en el 4rea de maniobras 2 una por vez; y
2) de vehiculos en el drea de maniobras al minimo esencial.

5.3.17.2 Recomendacién.— Deberia instalarse una barra
de parada en cada punto de espera en rodaje 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 vy 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
niimero:

1) de aeronaves en el drea de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el drea de maniobras al minimo esencial.

5.3.17.3 Las disposiciones de 5.3:17.2 se aplicarin como
norma a partir dej ! de enero de 2001.

5.3.174 Recomendacién.— Deberia disponerse de una o
mds barras de parada, segin sea apropiado, én ung inter-
seccion de calles de rodaje o un punto de espera en rodaje
cuando §e desee completar las sefales mediante luces y
proporcionar control de transito por medios visuales.

5.3.17.5 Recomendacién.— En los casos en gue las luces
normales de barra de parada puedan quedar oscurecidas
(desde la perspectiva del piloto), por ejempio, por la nieve o
la Huvia, 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 visidn por la estructura de la aeronave,
deberia afadirse un par de luces elevadas en cada extremo de
la barra de parada.

Emplazamiento

3.3.17.6 Las barras de parada estardn colocadas
transversalmente en la calle de rodaje, en el punto en que se
desee que el trinsito se detenga. En los casos en que se
suministren las luces adicionales especificadas en 5.3.17.5,
dichas iuces se emplazarin a no menos de 3 m del borde de la
caile de rodaje.

Caracteristicas

5.3.17.7 Las barras de parada consistirdn en luces de color
rojo que serdn visibles en el (los) sentido(s) previsto(s) de la(s)
aproximacion(es} hacia la interseccién o punto d& espera en
rodaje, espaciadas a intervalos de 3 m. v colocadas transver-
salmente en la calle de rodaje,

Anexo 14 — Aerddromos

5.3.17.8 Las barras de parada instaladas en un punto de
espera en rodaje serdn unidireccionales y tendrdn color rojo en
la direcci6n de aproximacion a la pista.

5.3.179 En los casos en que se¢ suministren [as luces
adicionales especificadas en 5.3.17.5, dichas luces tendrin [as
mismas caracteristicas que las otras luces de la barra de parada,
pero serdn visibles hasta la posicién de la barra de parada para
las aeronaves que se aproximan.

5.3.17.10 Las barras de parada de conmutacién selectiva se
-instalarin en combinacién con un minimo de tres luces de gje
de calle de rodaje (cubnendo 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 pastir de la barra de parada.

Nora.— Véanse en 5.3.15.8 las disposiciones relativas al
espaciado de las luces de eje de calle de rodgje.

53.17.11 Recomendacién.— La intensidad de luz roja y
las aberturas del haz de las luces de barra de parada deberian
estar de acuerdo con las especificaciones del Apéndice 2,
Figuras 2.13 a 2.17, segiin sea apropiado.

5.3.17.12 El circuito eléctrico estard concebido de modo
que:

a) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles
de rodaje de entrada sean de conmutacién independiente;

b) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles
de rodaje, previstas Onicamente para salidas, sean de
conmutacién independiente o por grupos; L

¢} cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de
calle de rodaje instaladas mas alld de la barra de parada se
apagardn hasta una distancia por lo menos de 90 m; y

d) las barras de parada estaran interconectadas (interconexidn
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
s¢ apaguen las de la barra de parada y viceversa.

Nota |.— Las barras de parada se encienden para indicar
que el rdnsito debe detenerse y se apagan para indicar que el
trdnsiro puede proseguir. :

Nota 2.— El sistema eléctrico ha de diseRarse de forma que
todas las Iuces de una barra de parada ne fallen al mismo
ttempo. En el Manuaj de disefio de aerddromos, Parte 3. se
presenta orientacion al respecto. .

5.3.18 Luces de interseccién de calles de rodaje

Nota.— Véanse en 5.2.10 las especificaciones sobre la sefial
de interseccion de calles de rodaje.

Aplicacion

5.3.18.! Recomendacién.— Deberia disponerse de luces
de interseccion de calles de rodaje en ung interseccion de calles
de rodaje cuando se desee definir concretamente &l limite de
espera de los aviones y no haya necesidad de seflales de
“parada-circule” como las proporcionadas por la barra de
parada.
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Emplazamiento.- i

5.3.18.2 Las luces de interseccion de calles de rodaje
deberin emplazarse en un punto situado entre 30 m y 60 m del
borde préximo de 13 intersecci6n de la calle de rodaje,

Caracteristicas

5.3.18.3 Las luces de interseccidn de calles de rodaje
consistirin. como minimo, en tres luces fijas unidireccionales
de color amarillo, visibles en el sentido de la aproximacién
hacia la interseccién, con una distribucién luminosa similar a
las luces de eje de calle de redaje, si las hubiere. Las luces
estardn dispuestas simétricamente a ambos lados del eje de calle
de rodaje y perpendicularmente respecto al mismo, con una

" separacion de 1.5 m entre luces.

-

5.3.19 Luces de proteccién de pista

Nota.— Hav dos configuraciones normalizadas de luces de
proteccion de pista y se ilustran en la Figura 5-19.

Volumen I
Aplicacién

5.3.19.1 Se proporcionardn luces de proteccién de pista,
configuracién A, en cada interseccién 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 | 200 m y donde la densidad
de trinsito sea elevada,

Nota.— Véase el Manual de sisternas de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGCS) por lo que respecta a
la definicion de condiciones del trdnsito.

53.19.2 Recomendacién.— Deberian proporcionarse
luces de proteccion de pista, configuracidon A, en cada inter-
seccion de calle de rodaje/pista asociada con una pista que se
prevé utilizar: '

f

Véanse 5.3.19.4

Y 5.3.195

o

— P

I TS par de luces undirec-

~ ———

- Luces unidiracionales de color

cionales de color amanilo, amarilio, de destelios,
de destelios d intervalos de 3 m
Configuracién A Configuracién B

Figura 5-19. Luces de proteccién de pista
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a} en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un

valor de 530 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 | 200 m y donde el volumen
de trdnsito sea medio o bajo.

5.3.19.3 Recomendacién.— Deberian proporcionarse

luces de proteccidn de pista, configuracidn A o configura-
cion B.o ambas, en cada interseccion de calle de rodaje/pista,
cuando sea necesario resaltar la percepnbilidad de ia inter-
seccidn de calle de rodaje/pista, como en el caso de calles de
rodaje de entrongue ancho, salvo que la configuracion B no
deberia instalarse en emplazamiento comun con ung barrg de
parada.

Emplazamiento

5.3.19.4 Las luces de proteccién de pista, configu-
racidn A. se instalardn a cada lado de la calle de rodaje, a una
distancia del eje de la pista que no sea inferior a la especificada
en ta Tabla 3-2 para las pistas de despegue.

53.19.5 Las luces de proteccién de pista. configu-
racién B, se instalardn a través de la calle de rodaje, a una dis-

tancia del eje de la pista que no sea inferior a la espemf' cada
en la Tabla 3-2 para las pistas de despegue.

Caracteristicas

53.19.6 Las luces de proteccién de pista, configu-
racidn A. consistirdn en dos pares de luces de color amariilo.

53.19.7 Las luces de proteccién de pista. configu-

racién B. consistirdn en luces de color amarillo espaciadas a -

intervalos de 3 m, colocadas a través de la caile de rodaje.

53.19.8 El haz luminosc serd unidireccional y estara ali-
neado de modo que la luz pueda ser vista por el piloto de un
avidn que esté efectuando el rodaje hacia el punto de espera.

5.3.19.9 Recomendacién.— La intensidad efectiva de la
" luz de color amaritlo y las aberturas del haz de las luces de
la configuracidn A deberian corresponder a las especifica-
ciones del Apéndice 2, Figura 2.2/,

5.3.19.10 Recomendacion— La intensidad de -la luz de
color amarillo y las aberturas del haz de las luces de la confi-
guracidn B deberian corresponder a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura 2.13. .

53.19.11 Las luces de cada uno de los elementos de la
configuracién A se encenderdn y apagardn alternativamente.

5.3.19.12 Para la configuracién B, las luces adyacentes se
encenderdn y apagardn alternativamente y las luces alternas se
encenderdn y apagardn simultineamente.

5.3.19.13 Las luces se encenderdn y apagardn alternati-
vamente entre 30 y 60 veces por minuto y los pErodos de
apagado y encendido de las uces serdn iguales y opuestos en
cada luz.

e
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5.3.20 TIluminacién de plataforma con provectores
(Véanse también 5.3.15.1 y 5.3.16.1)

Aplicacidn

5.3.20.1 Recomendacién.— Deberia suministrarse ilumi-
nacion con provectores en las plataformas y en los puestos
designados para estacionamiento aislado de aeronaves, desti-
nados a utilizarse por la noche.

Nara l.— La designacion de un puesto de esmcronam:emo
aisladoe para aeronaves se especifica en 3.13.

Nota 2.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 4,
se da onentacidn sobre la riummacmn de la plataforma con
proyectores.

Emplazamiento

5.3.20.2 Recomendacién.— Los proyectores para ilumi-
nacion de plataforma deberian emplazarse de modo que
sumirustren una iluminacion adecuada en todas las dreas de
servicio dz plataforma, con un minimo de deslumbramiento
para los pilotos de aeronaves en vuelo v en tierra, controla-
dores de aerddromo y de plataforma, y personal en la
plaraforma. La disposicion y la direccidn de proyectores
deberian ser tales que un puesto de estacionamiento de
aeronave reciba (uz de dos o mds direcciones para reducir las
sombras al minimo.

Caracteristicas

5.3.20.3 La distribucién espectrai de los proyectores para
iluminacién de plataforma serd tal que los colores utilizados
para el sefialamiento de aeronaves relacionados--con los
servicios de rutina y para las sedales de superficie y de
obstdculos puedan identificarse correctamente,

5.3.20.4 Recomendacidn.— La iluminacién media debe-
ria ser por lp menos la siguienre:

Puesto de estacionamiento de aeronave:

— tluminacién horizontal — 20 Iux con una relacion de
uniformidad (media a minima) no superior a 4:1; ¢

— luminacidn vertical ~ 20 lux a una alrura de 2 m sobre la
plataforma, en las direcciones pertinentes.

Otras dreas de la piataforma:
— iluminacidn horizontal — 50% de la iluminacion media en
los puestos de estacionamuento de aeronave. con una

relacion de uniformidad (media a minima) no superior
a4:l

5.3.21

Sistenia de gufa visual para ef atraque
Aplicacidn
5.3.21.1 Se proporcionar un sistema de guia visual para

el atraque cuando se tenga la intencién de ndicar, por medto
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de una ayuda visual, la posicién exacta de una aeronave en un
puesto de estacionamiento y cuando no sea posible el empieo
de otros medios tales como seflaleros.

Nota.— Los factores que han de considerarse al evaluar la
necesidad de un sistema visual de guia de atraque son
especiaimente: el nimero y tipo(s) de aeronaves que utilizan
el puesto de estacionamiento, las condiciones meteoroldgicas,
el espacic disponible en la plataforma y la precisidn necesaria
para mantobrar hacia el puesto de estacionamiento en funcion
de las instalaciones de servicios de aeronave, de las pasarelas
telescdpicas de pasajeros, etc. Véase en el Manual de diseiio
de aerédromos, Parte 4, Ayudas visuales (Doc 9157), el texto
de orientacidn sobre la seleccion de sistemas adecuados.

5.3.21.2 Las disposiciones de 5.3.21.3a 5.3.21.7, 5.3.21.9,
532110, 5.3.21.12 a 5.3.20.15 532117, 53.21.18 y
5.3.2].20 no exigir4n el remplazo de las instalaciones existentes
antes del 1 de enero de 2005.

Caracteristicas

53213
de parada.

El sistema proporcionard guia de azimut y guia

5.3.21.4 La unidad de guia de azimut y el indicador de
posicion de parada serdn adecuados en cualesguiera
condiciones meteorolégicas, de visibilidad, de iluminacién 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 disminuvan
la claridad y perceptibilidad de las indicaciones visuales
proporcionadas por &l sistema.

5.3.21.5 La unidad de guia de azimut y el indicador de
posicion de parada serdn tales que:

a) el piloto disponga de una clara indicacién de mal
funcionamiento de cualesquiera de los dos o de ambos; vy

b) puedan desconectarse.

5.3.21.6 La unidad de guia de azimut y el indicador de
posicion de parada estardn ubicados de manera que hz2ya conti-
nuidad de guia entre las sefiales del puesto de estacicnamento,
las luces de guia para la maniobra en e} puesto de estaciona-
miento. si existen, y el sistema visual de gufa de atraque.

53.21.7 La precision del sistema serd adecuada ai tipo de
pasarela telescépica y a las instalaciones fijas de servicios de
aeronave con las que el sistema se utilice.

5.3.21.8 Recomendacién.— E! sistema deberia poder ser
utilizado por todos los tpos de aeronaves para los que esté
previsto el puesto de estacionamiento, de preferencia sin
recesidad de operacidn selectiva segiin el tipo de aerongve.

5.321.9 Si se requiere operacién selectiva para que el
sistema pueda ser utilizado por determinado tipo de aeromave,
el sistema indicard al operador det mismo y al piloto qué upo
de aeronave se ha seleccionado, para que ambos estén seguros
de que la seleccidn es correcta.
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Unidad de guia de azimut

Emplazamiento

53.21.10 La unidad de guia de azimut estard emplazada
en la prolongacion de la lfnea central de! puesto de
estacionamento, o cerca de ella, frente a la aeronave, de manera
que sus sefiales 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.

5.3.21.11 Recomendacién.— 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.

Caracteristicas

5.3.21.12 Launidad de guia de azimut proporcionaréd guia
izquierda/derecha, inequivoca. que permita al piloto adquinir y
mantener la linea de guia de entrada sin hacer maniobras
excesivas.

5.3.21.13 Cuando la gufa de az:mut esté indicada por
medio de un cambio de color, se usard el verde para informar
de que se sigue [a ifnea central y el rojo para informar de las
desviaciones con respecto a la linea central. )

Indicador de posicign de parada
Emplazamiento

5.321.14 El indicador de posicién de parada estard
colocado junto a 1a unidad de guia de azimue. o suficientemente
cerca de ella. para que el piloto. sin tener que volver la cabeza,
pueda ver las sefiales de azimut y de parada.

532115 El indicador de posicién de parada podrd
utihzarlo por lo menos el piloto que ocupe el asiento izquierdo.

5.3.21.16 Recomendacién.— E! indicador de posicién de
parada deberia poder utilizarlo tanto el pioto que ocupe el
asiento 1zquierde como el que ocupe el asiento derecho.

Caractenisticas

5.3.21.17 En la informacién de posicion de parada que
preporcione ¢l indicador para determinado tipo de aeronave s¢
tendrdn en cuenta todas las variaciones previsibles en la altura
de la visia del piloto o del dngulo de visién.

5.3.21.18 El indicador de posicion de parada sefialard. la
posicién de parada para la acronave a la que se proporcione guia
e nformard asimismo de su régimen de acercamiento para
permitr al piloto decelerar progresivamente la zeronave hasta
detenerla completamente en la posicidn de parada prevista.

5.3.21.19 Recomendacion.— El indicador de posicidn de
parada deberia proporcionar informacion sobre el régimen de

- acercamiento por lo menos a lo largo de una distancia de {0 m.

53.21.20 Cuando la guia de parada se indique por cambio
de color. se usard el verde para indicar que la aeronave puede

FN
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continuar y rojo para indicar que ha llegado 2l punto de parada,
pero cuando quede poca distancia para liegar al punto de parada
podrd utilizarse un tercer color a fin de indicar que el punto de
parada estd proximo.

5.3.22 Luces de gufa paraz maniobras en los
puestos de estacionamiento de acronave

Aplicacidn

5.3.22.1 Recomendacién.— Deberian suminisirarse
luces de guia para maniobras en los puestos de estaciona-
miento de aeronave, para facilitar el emplazamiento preciso de
las aeronaves en un puesto de estacionamiento gque esié
desninado a usarse en malas condiciones de visibilidad, a no
ser que se suminisire guia adecuada por ofros medios.

Emplazamiento

5.3.22.2 Las luces de guia para maniobras en los puestos
de estacionamiento de aeronaves deberfan estar instaladas en el
mismo lugar que las sefiales del puesio de estacionamiento.

Caracteristicas

5.3.22.3 Las luces de guia para e! estacionamiento en los
puestos de estacionamiento de aeronaves que no sean tas que
indican una posicién de parada. serdn luces fijas de color
amarillo. visibles en todos los sectores dentro de los cuales estd
previsto que suministren guia.

5:3.22.4 Recomendacién.— Las luces empleadas para
indicar las lineas de entrada, de viraje y de salida deberian
estar separadas por intervalos no superiores a 7.5 m en las
curvas y a 15 m en los tramos rectos.

5.3.22.5 Las luces que indiguen la posicidn de parada
serdn luces fijas unidireccionales, de color rgjo.

53.3.22.6 Recomendacién.— La intensidad de las luces
deberia ser adecuada para las condiciones de visibilidad v lug
ambiente en que se prevea utilizar el puesto de estacionamiento
de aeronaves. -

5.3.22.7 Recomendacién.— E! circuito de las luces
deberia ser tal que pudieran encenderse las mismas para
indicar que un puesto de estacionamiento de aeronaves estard
en uso y apagarse para indicar que no lo esward.

5.3.23 Luces de punto de espera
en la via de vehiculos

Aplicacidn

5.3.23.1 Se proporcionardn luces de punto de esperaen la
via de vehfculos en todo punto de espera en [a via asociado con
una pista que se prevea utilizar en condiciones de alcance visual
en la pista inferior a un valer de 350 m.

Anexo 14 — Aerddromos

5.3.23.2 Recomendacibn.— Deberian proporcionarse
luces de punfo de espera en la via de vehiculos en todos los
puntos de espera en la via asociados con una pista que se
prevea uilizar en condiciones de alcance visual en la pisia con
valores comprendidos entre 350 my 550 m.

Emplazamiento

53233 Las luces de punto de espera en la via de
vehiculos se instalardn al lado de la seftal de punto de espera,
a 1.5 m (0.5 m) de uno de los bordes de la via de vehiculos,
es decir, a la fzquierda o a la derecha segin corresponda de
acuerdo con los regiamentos locales de trifico.

Nota.— Vednse en 8.7.2 a 8.7.4 las limitaciones de masa y
de altura y los requusitos de frangibilidad de las ayudas para
la navegacidn instaladas en las franjas de pista.

Caracteristicas

53234 Las luces de punto de espera en la via de
vehiculos constarén de:

a) un semdforo controlable rojo (pare) v verde (siga): o
b) una luz roja de destellos.

Nota.— Se prevé que las luces que se especifican en el

. apar!‘ado a) sean controladas por los servicios de transite

aereo.

5.3.23.5 El haz lumnoso de} punto de espera en la via de
vehiculos serd unidireccional y estara alineado de modo que la
luz pueda ser vista por el conductor de un vehlcuio que esté
acercéndose al punto de espera.

5.3.23.6 La intensidad del haz [uminoso serd la adecuada
a las condiciones de visibtlidad y luz ambiente en las cuales se
prevé uulizar el punto de espera, pero no deberd deslumbrar al
conductor.

Nota,— Es probable que los semdforos comunes cumplan
con los requisitos de 5.3.23.5 y 5.3.23.6.

5.323.7 La frecuencia de Ios destelios de la qu roja de
destetlos serd de 30 a 60 por minuto.

5.4 Letreros
5.4.1 Generzlidades

Nota.— Se proporciona orientacion sobre los letreros en el
Manual de disefio de aerddromos, Farte 4.

Aplicacidn

5.4.1.1 Se proporcionardn letreros para indicar una
instruccién obligatoria. una informacién sobre un emplaza-
miento o destino particular en el drea de movimiento o para
sumimistrar otra informacién a fin de saustacer los requisitos
de 8.9.1.
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Nora.— Véanse en 5.2,15 las especificaciones sobre seftales
de informacidén.

. Caracteristicas .

54.1.2 Los letreros serdn frangibles. Los que estén

situados cerca de una pista o de una calle de rodaje serdn lo
suficientemente bajos como para conservar la distancia de
guarda respecte a las hélices y las barquillas de los reactores.
La aitura del letrero instajado no sobrepasard la dimensién que
figura en la columna apropiada de la Tabla 5-4.

5.4.1.3  Los letreros serdn rectangufares, tal como se indica
en tas Figuras 5-20 y 5- 21 con ¢l lado mds largo en posicién
hornizontal.

5.4.1.4 Los dnicos letreros de color rojo en el drea de
movimiento serdn los letreros con instrucciones obhigatonas.

5.4.1.5 Las inscripciones de los letreros serin conformes
a las disposiciones det Apéndice 4.

5.4.1.6 Los letreros estardn iluminados de conformidad
con las disposiciones del Apéndice 4, cuando se prevea
unlizarlos en los siguientes casos:

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un
valor de 800 m; o

b) durante la noche, en pistas de vuelo por instrumentos; o

¢) durante la noche, en pistas de vuelo visual cuyo nimero de
clavesea3 6 4. -
5.4.1.7 Los letreros serdn retromreflectantes y/o estardn ilu-
rminados de conformidad con las disposiciones del Apéndice 4,
cuando se prevea utilizarlos durante 1a noche en pistas de vuelo
visual cuyo nimero de clave sea 1 6 2.

5.4.2 Letreros con instrucciones obligatonas

Nota.— Véase en la Figura 5-20 la representacicn grdfica
de los letreros con instrucciones obligaorias y en la
Figura 5-22 ejemplos de ubicacién de los lerreros en las
intersecciones de calle de rodaje/pista.

Aplicacion e

54.2.1 Se proporcionardn.;letreros con instrucciones
obligatorias para identificar el lugar mds aild del cual una
aeronave en rodaje ¢ un vehiculo no debe proseguir a menos
que lo autonce la torre de control de aerddromo.

5.4.2.2 Entre los letreros con instucciones obligatorias
estardn comprendidos los lewreros de designacidn de pista, los
létreros de punto de espera de Categorfas [, I o 1T, los letreros
de punto de espera en rodaje, los letreros de punto de espera
en la via de vehiculos. y los letreros de PROHIBIDA LA
ENTRADA. e

Nota.— Véanse en 5.4.7 las especificaciones sobre los
letreros de punio de espera en la via de vehiculos.
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5423 Las sefales de punto de espera en rodaje,
configuracién A. se complementarin con un letrero de
designacién de pista en la interseccién de calle de rodaje/pista
o en |a interseccidn de pista/pista.

5424 Las sefales de punto de espera en rodaje,
configuracion B. se complementardn con un letrero de punto de
espera de Categorias L, IT o ITI.

Nota,— Véase 5.2.9 por lo que respecta a la sefial de punto
de espera en rodaje.

5.4.2.5 Recomendacién.— Los letreros de designacion de
pista en una nterseccion calle de rodaje/pista deberian
complementarse con un letrero de emplazamiento que se
colocard en la parte exterior (la mds alejada de la calle de
rodaje), segun corresponda,

Nota.— Véanse en 5.4.3 las caracteristicas de los letreros
de emplazamiento.

5.4.2.6 Se proporcionard un letrero de PROHIBIDA LA
ENTRADA cuando no esté autorizada la entrada a la zona en
cuestion.

Emplazamiento

5.4.2.7 Se colocard un letrero de designacién de pista en las
intersecciones de caile de rodaje/pista, por lo menos al lado
izquerdo de la calle de rodaje, de forma que se vea de frente
al aproximarse a la pista. Siempre que sea posible. se colocard
un letrero de designacién de pista a cada lado de la calle de
rodaje.

5.4.2.8 Se colocard un lewero de PROHIBIDA LA
ENTRADA al comienzo de la zona a |a cual no esté autorizada
la entrada, por lo menos al lado 1zquierdo de la calle de rodaje
visia desde la perspectiva del piloto. Siempre que sea posible,
se colocard un letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA a cada
lado de la calle de rodaje.

5.4.2.9 Se instalard un letrero de punto de espera de

Categorfa I, T o I a cada lado de la sefial de punto de espera, -

de modo que se vea de frente al aproximarse al drea critica.

5.4.2.10 Se colocari un letrero de punto de espera ‘en
rodaje. por lo menos al lado izquierdo de! punto de espera en
rodaje establecido de conformidad con 3.11.3, de modo que se
vea de frente al aproximarse a la superficie lhmitadora de
obstaculos o al 4rea critica/sensible [LS/MLS. segin corres-
ponda. Cuando sea posible, se instalard un letrero de puesto de
espera a cada lado dei punto de espera en rodaje.

Caracteristicas

54.2.11 Los letreros con instrucciones obligatonas
comsistirdn en una inscripcidn en blanco sobre fondo rojo.

5.4.2.12 La inscripcion de un letrero de designacion de
pista consistird en las designaciones y direcciones correspon-
dientes de la pista ntersecada. correctamente onentadas con
respecto a la posicién desde la que se ve el letrero: pero si el
letrero de designacidn de pista estd instalado en las proximi-
dades de un extremo de pista puede indicarse dmcamente la
designacitn de pista del extremo en cuestién,

-
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Tabla 5-4. Distancias refativas al emplazamiento de jos letreros
de guia para el rodaje, incluidos los letreros de salida de pista

Altura de tetrero {mm)

Distancia Distancia

perpendicular desde  perpendicular desde
el borde defimdo el borde defimdo
dei pavimento de del pavimento
la calle de rodaje de la pista hasta

Nimero Placa frontal "Instalado - hasta ¢l borde mis el borde mds
de clave [ndicacion (min.) (méx.) cercano del letrero  cercano del letrero
162 200 400 700 5-1l'm 3-10m
162 300 600 900 5-1l'm 3-10m
364 300 600 900 11-21 m B-15m
364 400 800 1 160 - 1-21 m 8-15m

5.4.2.13 La inscripcién del letrero de PROHIBIDA LA
ENTRADA corresponderi a lo indicado en la Figura 3-20.

5.4.2.14 La inscripcidn de los letraros de punto de espera
de Categorias I, I o III o de Categoria I/II conststird en el
designador de pista seguido de CAT L CAT II, CAT OI o
CAT IVIIL segin corresponda.

5.4.2.15 La inscripcién de los letreros de punto de espera
en rodaje instalados de conformidad con 3.11.3 consistird en |2
‘designacién de la calle de rodaje y un nimero.

5.4.2.16 Donde sea aproplado, se usardn las siguientes
inscrpciones o simbolos:

Inscripeion/

simbolo Finalidad

25 CATI . Para indicar un punto de espera

(Ejemplo) en rodaje de Categonia [ en el
umbral de la pista 25

35 CATII Para indicar un punto de espera

{Ejemplo) - en rodaje de Categoria II en el
umbral de ia pista 25

25 CAT I Para indicar un punto de espera

(Ejemplo) en rodaje de Categorfa III en el
umbral de la pista 25

25 CAT W Para indicar un-punto de espera

(Ejemplo) en rodaje de Categoria IFIII en el
umbral de la pista 25

Simboio de Para indicar que la emtrada .

PROHIBIDA a un drea estd prohibida

LA ENTRADA

81

Designacidn

Para indicar todo punto de espera

de extremo - en redaje siuado en un extremo
de pista de la pista
o]

Nt

Designacion Para indicar todo punto de espera

de ambos en rodaje emplazado en otras
extremos de intersecciones de calle de rodaje/pista
una pista 0 mtersecciones pista/pista
B2 Para indicar todo punto de espera

en rodaje emplazado en un lugar

(Ejempio)

. que no sea interseccion de calle de
rodaje/pista, pista/pista o calle de
rodaje/caile de rodaje.

5.4.3 Letreros de informacion

Nota.— Véase en la Figura 5-21 la representac:on grifica
de los letreros de informacion.

5.43.1 Las especificaciones sigulentes no requernrin
el remplazo de ios actuaies letreros de informacién antes del
1 de enero de 2001. No obstante. todo letrero que -se tnstale
después del 9 de noviembre de 1995 se ajustara a las espe-
cificaciones.

5.4.3.2 Se proporcionard un letrero de informacién cuando
sea necesano desde el punto de vista de las operaciones
identificar por medio de un letrero un emplazamiento ¢specifico
o proporcionar informacidn de encaminamento.

5433 Los letreros de informacign comprenderdn lo
siguiente: lerreros de direccidn. letreros de emplazamuiento.
letreros de destino, letreros de salida de pista y letreros Jde pista
libre.

9/11/95

EL,

'



o

Anexo 14 — Aerddromos

5.4.34 Se proporcionard un letrero de salida de pista
cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones

identificar una salida de pista.

5435 Se proporcionaré un letrero de pista libre cuando
la calle de rodaje de salida no cuente con luces de eje de calle
de rodaje y sea necesario indicar al piloto que abandona una
pista cudl es la ubicacion del perfmetro del drea critica/sensible
ILS/MLS o la ubicacién del borde inferior de la superficie de
transicién interna, de estos dos elementos el que esté més
alejado del eje de pista.

Nota.— Véanse en 5.3.13 las especificaciones sobre la clave
de colores de las luces de eje de calle de rodaje.

5436 Recomendacién.— Cuando sean necesarios,
deberian proporcionarse letreros de destino para indicar la
direccion hacia un destino particular en el aerédromo, tales
como drea de carga, aviacidn general, etc.

Volumen 1

5.43.7 Se propocionardn letreros combinados que indi-
quen ¢l emplazamiento y la direccién, cuando dichos letreros
se¢ utilicen para suministrar informacién de encaminamiento
antes de una interseccién de calie de rodaje.

5.4.3.8 Se proporcionaran letreros de direccién cuando sea
necesario desde el punto de vista de las operaciones identificar
la designacién y la direccién de las calles de rodaje en una
interseccion. .

5439 Se proporcionard un letrero de emplazamiento
junto con todo letrero de designacién de pista, excepto en una
interseccién pista/pista.

" '5.4.3.10 Se proporcionard un letrero de emplazamiento

junto con todo letrero de direccién, pero podré omitirse cuando
haya estudios aeronduticos que indiquen que es innecesario.

LADO IZQUIERDO

B 25-07

EMPLAZAMIENTO/DESIGNACION DE PISTA

PUNTO DE ESPERA EN RODAJE

EMPLAZAMIENTO/DESIGNACION DE PISTA

LADO DERECHO

DESIGNACION DE PISTA/EMPLAZAMIENTO

25 CAT I

DESIGNACION DE PISTA ,
PUNTO DE ESPERA DE CATEGORIA II

DESIGNACION DE PISTA/EMPLAZAMIENTQ

PROHIBIDA LA ENTRADA

Figura 5-20. Letreros con instrucciones obligatorias

9/11/95
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LADO I1ZQUIERDO LADO DERECHO

DIRECCION/EMPLAZAMIENTD/DIHECCION

«APRON

EMPLAZAMIENTO/DIRECCION DESTINO

‘ o — —— —
L J \ —_
EMPLAZAMIENTO/PISTA LIBRE PISTA LI#RE/EMPLAZAMIENTO .

SALIDA DE PISTA SALIDA DE PISTA

EMPLAZAMIENTO

DIRECCION/DIRECCION/DIRECCION/EMPLAZAMIENTO/DIRECCION/DIRECCION/DIRECCION

Figura 5-21. Letreros de informacién
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Anexo 14 — Aerddromos Volumen I
OPERACIONES EN PISTAS DE DESPEGUE, DE VUELO VISUAL, O NO DE PRECISION
&
- 1 X
A 27 ﬁ
A
PISTAS DE APROXIMAGIGN DE PRECISION
' N R s
; ) ] .
Y
CATEGORIA | bosd 27 A A 2T haad
A [ 27CATI | F‘l [27¢ATI Y
_ A
Y C X
Y
CATEGORIA I} A 27 ™R
A i 27cATT IR
TR
X
Y
CATEGORIA I
27CAT II g==§ 27CAT II
: A

NOTA:

La distancia X se obtiene de la Tabla 3-2.

La distancia Y se establece y mide de§de el barde del drea critica/sensible del [LS/MLS.

9/11/95
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Ejemplos de la ubicacion de los letreros en las intersecciones
de calle de rodaje/pista
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5.4.3,11 Recomendacién.— Cuando sea necesario debe-
ria proporcionarse un letrero de emplazamiento para
idendficar las calles de rodaje que salen de una plataforma o
las calles de rodaje que se encuentran mds alld de una
tnterseccion.

I

5.4.3.12 Recomendacién.— Cuando una calle de rodaje

rermina en una interseccion en forma de “T" y es necesarto ”

indicarlo, deberia wutilizarse uwna barrera, un letrero de
direccidn u otra ayuda visual adecuada.

Emplazamiento

54313 A reserva de lo especificado en $5.4.3.15 y
5.4.3.22, los tetreros de informacion se colocardn siempre que
sea posible en ¢l lado izquierdo de la calle de rodaje, de
|.0nform1dad con la Tabla 5-4.

5.4.3.14 En la interseccidn de calle de rodaje. los letreros
de informacidén se colocardn antes de la interseccidén y en linea
con la sefial de interseccidn de calle de rodaje. Cuando no haya
sefial de interseccidn de calle de rodaye, los letreros se instalardn
como minime a 60 m del eje de la calle de rodaje intersecada
cuando ¢l nimero de clave sea 3 6 4 y a 40 m como minimo
cuando el nimero de clave sea | 6 2.

Nota,— Los letreros de emplaz famlemo instalados mds alld
de la interseccion de la calle de rodaje’podrdn colocarse en
uno cualquiera de los lados de la calle de rodaje.

5.4.3.15 Los letreros de salida de pista se colocaran en el
mismo: tado de la pista que la salida (es decir, a la izquierda o
a la derecha), y se ubicardn de conformidad con la Tabla 5-4.

5.43.16 Los letreros de salida de pista se colocardn antes
del lugar de salida de pista. a una distancia de 60 m como
mimmo del punto tangencial con a salida cuando el nimero de
clave sea 3 6 4 y 2 30 m como minimo cuande el nimero de
clave sea 1 6 2.

5.4.3.17 Se colocardn letreros de pista libre por lo menos
en uno de los lados de ia calle de rodaje. La distancia entre ¢}
letrero y el eje de la pista no serd inferior al mayor.de tos valores
sigutentes:

a) la distancia entre el eje de la pista y el perimetro del drea
critica/sensible ILS/MLS; o

b) la distancia entre e! eje de la pista y el borde inferior de [a
superficie de transicién’ intema.

5.43.18 Cuando se proporcionen letreros de emplaza-
miento de calle de rodaje junto con letreros de pista libre, los
primeros se colocardn junto al letrero, de pista libre en el lado
mds alejado con respecto a la calle de rodaje.

54.3.19 Los letreros de empiazamiento de calle de rodaje
que se instalen junto con letreros de designacion de pista se
colocaran junto a los letreros de designacién de pista en el lado
mds alejado con respecto a la calle de rodaje.

5.4.3.20 Recomendacién.— Normalmente, los lerreres de
desting no deberian colocarse junto con letreros de emplaza-
miento ¢ direccion.
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54321 Los letreros de informacién que no sean los da
emplazamiento no se colocardn Junto a letreros con mstruc-
ciones obligatorias.

5.4.3.22 Recomendacion.— Los letreros de direccidn, las
barreras y/o orras avudas visuales apropiadas que se unlicen
para identificar una interseccion en forma de “T" deberfan

. colocarse en el lade de la interseccion que estd frente a la calle

de rodaje.

Caracteristicas

54323 Los letreros de informacién que no sean de

_emplazamuento consistirdn en inscripciones en negro sobre

fondo amanilo.

$4.3.24 Los letreros de emplazamiento consistirdn en
inscripciones en amanlio sobre fondo negro y cuando se trata
de un solo letrero, tendrd un borde en amarnllo.

5.4.3.25 Lasinscripciones de los letreros de salida de pista
consistirdn en el designador de la calle de rodaje de salida y una
flecha que indique la direccidn que se ha de seguur.

5.4.3.26 Las inscnpciones de los letreros de pista libre
representardn la seflal de punto de espera en rodaje,
configuracién A, como se ilustra en ia Figura 5-21.

+

5.4.3.27 Las inscripciones de los letreros de destino
contendrdn un mensaje con letras, letras y nimeros 0 nimeros
que identifiquen el destino, mds una flecha que indigue
la direccidn que se ha de seguir. segin lo indicado en la
Figura 5-21.

54.3.28 Las inscripciones de los letreros de direccion
contendrin un mensaje con letras o letras y nimeros que
identifiquen la(s) calle(s) de rodaje, mis una flecha o flechas
con la orientacién pertinente, seguin lo indicado en la
Figura 5-21.

5.4.3.29 La inscripcién de todo letrero de emplazamiento
contendrd la designacién’de. [a calle de rodaje. pista. u otra
superficie pavimentada en la que se encuentre o esté entrando
la aeronave, y no tendri flechas.

5.4.330 Recomendacién.— Cuando sea necesario iden-
uficar cada uno de una serie de puntos de espera en rodaje en
una misma calle de rodaje, el letrero de emplazamiento deberia
wncluir la designacion de la calle de rodaje y un niimero._

5.4.3.31 Cuando se utilicen letreros de emplazamiento con
letreros de direccidn:

a) todos los letreros de direccién que indiquen virajes hacia la
izquierda se colocarin al lado 1zquierdo de los letreros de
emplazamiento y todos los letreros de direccion que
indiquen virajes hacia la derecha se colocardn al lado
derecho de los letreros de emplazamrento, salvo que cuando
se traia de una interseccién con caile de rodaje, el letrero de
emplazamiento puede, como altemauva colocarse al lado
izquierdo;

b} los letreros de direccién se colocardn de manera que la
direccidn de las tlechas varie coh respecto a la vertical segun
ta desviacion que siga la caile de rodaje perttnente;

9/11/95

rostat

[



Anexo 14 — Aerddromos’

¢) se colocard un letrero de direcci6n apropiado junto al letrero
de emplazamiento, cuando ia calle de rodaje en cuestién
cambic significativamente de direccién después de la
interseccion; y

d) en los letreros de direccién adyacentes se trazard una
linea vertical negra entre etlos, segin lo indicado en la
Figura 5-21. :

54332 Las calles de rodaje se identificarin con un
designador que consista en una letra, varias letras, o bien una
o varias letras seguidas de un nimero.

54.3.33 Recomendacién,— Culando se trate de designar
calles de rodaje, deberia evitarse, siempre que sea posible,
el uso de las letras I, O y X y el uso de palabras tales
como interior y exterior, a fin de evitar confusion con los
nimeros I, 0 y con la sefial de zona cerrada.

54334 El uso de nimeros solamente en el drea de
maniobras se reseérvard para la designaci6n de pistas,

5.4.4 Letreros de punto de verificacién
del VOR en el aerédromo

Aplicacidn
5.44.1 Cuando se establezca un punto de venficacion del
VOR en el aerédromo. se indicard mediante la sefial y el letrero

correspondientes.

Noia.— Véase en 5.2.11 la sefal de punio de verificacion
del VOR en el aerddromo.

Volumen I
Emplazamiento

54.42 El letrero de punto de verificacién del VOR en el
aerédromo se colocard lo més cerca posible del punto de
verificacién. de forma que las inscripciones de verificacién
resulten visibles desde el puesto de pilotaje de una aerorntave que
se encuentre debidamente situada sobre 1a sefal de punto de

verificacidn del VOR en el aerédromo.

Caracteristicas

54.43 Los letreros de punto de verificacién del VOR en
el aerédromo consistirdn en una inscripcién en negro sobre
fondo amarillo. -

54.44 Recomendacién.— Las inscripciones de los
letreros de punto de verificacién del "VOR deberian
corresponder a una de las alternativas que se indican en la
Figura 5-23, en la que:

VOR es una agbreviatura que identifica el lugar como
punto de verificacidn del VOR;

116,3 es un ejemplo de la radiofrecuencia del VOR en
cuestion;

147° es un ejemplo de la marcacién del VOR,
redondeada al grado mds cercano, ¢ indica la
marcacidn gue deberta obtenerse en el punto de
venificacidn del VOR: y

4,3 NM  es un ejemplo de la distancia en millas marinas
hasta un DME de emplazamiento comin con el
VOR en cuestion,

A)

VOR 1163 147 - VORTIEY

'CUANDGC NO EXISTE UN DME DE EMPLAZAMIENTO COMUN CON EL VOR

147°

(8

VOR 1163 187 830

VOR 116,3

©

' CUANDO EXISTE UN DME DE EMPLAZAMIENTO COMUN CON EL VOR

147° 4.3l

(0

- Figura 5-23. Letreros de punto de venficacién del VOR en el aerédromo
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Nota,— En ¢l Anexo 10, Volumen I, Adjunte E a la Parte I,
se indican las tolerancias del valor de la marcacion que ha de
figurar en el letrero. Cabe seRialar que el punto de verificacién
sdlo puede utilizarse operacionalmente cuando por compro-
baciones periddicas, se demuestre que los valores se mantienen
en una margen de +2" respecto a la marcacién ‘indicada.

5.4.5 Letrero de identificacién de aerddromo

Aplicacion

5.4.5.1 Recomendacién.— {n aerddormo que no cuente
con otros medios suficientes de identificacidn visual deberia
estar provisto de un letrero de identificacion de aerédromo,

Emplazamiento

54.52 Recomendacidn.— E/ letrero de identificacion
de aerddromo deberia colocarse de modo que, en la medida
de lo posible, pueda leerse desde todos los dngulos sobre la
horizonal,

Caracteristicas

5.4.53 E! letrero de identificacién de aerédromo consis-
tird en el nombre del mismo.

5.4.54 Recomendacién.— E! color que se escoja para el
letrero deberia ser suficientemente perceptible sobre el fondo
en que se presenta. °

.5.4.5.,5 Recomendacién.— Los caracteres no deberian
tener menos de 3 m de altura.

54,6 Letrero de identificacién de los
puestos de estacionamiento de acronaves

Aplicacion

5.4.6.1 Recomendacién.-— La seiial de identificacion de
puesio de estacionamiento de aeronaves deberia estar comple-
mentada con un letrero de identificacion de puesto de estacto-
namienio de aeronaves, siempre que sea posible. '

Emplazamiento

5.4.6.2 Recomendacién.—E! letrero de identificacicn de
puesto de estacionamiento de aeronaves deberia colocarse de
tal manera que sea claramente visible desde el puesio de
pilotaje de la aeronave antes de entrar en dicho puesio.

Caracteristicas

5.4.6.3 Recomendacién.— Ei letrero de idemtificacion de
puesto de esiacionamiento de aeronaves deberia consistir en
inscripciones negras sobre fondo amanilo. '

37
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5.47 Letrero de punto de Espcra
en la via de vehiculos

5.4.7.1 Se propercionardn letreros de punto de espera en

la via de vehiculos en todos los puntos de entrada de la viz a
una pista.

Emplazamiento

5.4.7.2 Los letreros de punto de espera en la via de
vehiculos se emplazardn a 1,5 m del borde de la via (izquierdo
o derecho seguin corresponda de acuerdo con los reglamentos
locales de trafico), en el lugar de punto de espera.

Caracteristicas

5.473 El letrero de punto de espera en la via de
vehiculos consistird en inscnipciones en blanco sobre fondo
rojo.

54.7.4 Las inscripciones que figuren en los letreros de
punto de espera en la via de vehiculos estardn redactadas en el
idioma nacional, se conformaran a los reglamentos de tréfico
locales ¢ indicardn los siguientes datos:

1) un requisito de detenerse; y
b) cuando corresponda:
1) un requisito de obtener autorizacién ATC; y

2) un designador de empla:r:amiento.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 4.
figuran ejemplos de letreros de punto de espera en la via de
vehiculos, .

5475 Los letreros de punto de espera en la via de
vehiculos previstos para uso noctumo serdn retrorreflectantes
0 estardn iluminados.

5.5 Balizas

5.5.1 Generalidades

Las balizas serdn frangibies. Las zgue estén situadas cerca de
una pista o calle de rodaje deberdn ser lo suficientemente bajas
como para conservar la distancia de guarda respecto a las
héhces y las barquillas de los reactores.

Nora [.— At;guna.s veces se emplean anclajes o cadenas
para impedir que el viento o el chorro de gases se lleve las
balizas que se han desprendido de su montaje. :

Nora 2.-~ En el Manual de disefio de aerédromos. Parre 6§
(en preparacion), se ofrece texto de orientacion sobre la frangi-
bidaa de baiizas.

91195
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5.5.2 Balizas de borde de pistas sin pavimentar

Aplicacidn

5.5.2.1 Recomendacién.— Cuando los limites de una
pista sin pavimentar no estén claramente indicados por el
contraste de su superficie con el terreno adyacente, deberian
instalarse balizas.

Emplazamiento

5.5.2.2 Recomendacién.— Cuando existan [uces de pista
de baiizas deberian montarse en los dispositivos luminosos.
Cuando no haya luces, deberian disponerse balizas planas, de
forma rectangudar o cénica, de modo que delimiten claramente
la pista.

%
Caracteristicas

5.5.2.3 Recomendacién.— Las balizas planas rectan-
gulares deberian tener las dimensiones minimas de | m por 3 m

y deberian colocarse de modo que su lado mds largo sea

paralelo al eje de la pisia. Las balizas conicas deberian tener
una altura' que no exceda de 50 cm. )

5.5.3 Balizas de borde de zona de parada
Aplicacidn

5.5.3.1 Recomendacion.— Deberian instalarse balizas
de borde de zona de parada cuando la superficie de esta zona
no se destaque claramente del terreno adyacente.

Caracteristicas

5.5.3.2 Las balizas de borde de zona de parada se
diferenciardn suficientemente de todas las sefales de borde de
prsia que se utilicen, para asegurar que no puedan confundirse.

Nota.— Las balizas formadas por. pequefios tableros
verticales cuyvo reverso, visto desde la pista, esté enmascarado,
han resultado aceprables en la prdctica.

5.5.4 Balizas de borde para pistas
cubiertas de nieve

Aplicacidn -

5.5.4.1 Recomendacién.~— Deberian emplearse balizas
de borde para pistas cubiertas de nieve para indicar la parte
urtlizable de las pistas cubiertas de nieve, cuando los limites
de las mismas no se indiquen de oira forma. ;

Nota.— Para indicar los limites pueden wtilizarse las luces
de pista,

Emplazamiento

-
-

35.5.42 Recomendacion.— Deberian colocarse balizas de
borde para pisias cubtertas de mieve a lo largo de los bordes
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de la pista, a intervalos no superiores a 100 m, simétricamente
respecto al eje de la pisia y suficienternente alejadas del mismo
para conservar una distancia de guarda apropiada con
relacidn a los extremos de las alas y de los sistemas
motopropulsores. Deberia instalarse un niimero suficiente de
balizas en el umbral y en el extremo opuesto de la pisia,
perpendicularmente a su éje.

Caracteristicas

5543 Recomendacién.— Las balizas de borde para
pistas cubiertas de nieve deberian ser objetos bien visibles,
tales como drboles coniferos de 1.5 m de alto aproxima-
damente, ¢ balizas ligeras.

5.5.5 Balizas de borde de calle de rodaje
Aplicacion

5.5.5.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse
balizas de borde de calle de rodaje en aquellas cuyo niimero
de clave sea 1 6 2 vy en aquellas que no estén provistas de luces,
de eje o de borde. de calle de rodaje o de balizas de eje de calle
de rodaje.

Emplazamiento

5.55.2 Recomendacién.— Las balizas de borde de calle
de rodaje deberian instalarse por lo menos en los emplaza-
nuentos en los que, de utilizarse, se instalarian luces de borde
de calle de rodaje.

Caracteristicas

5.5.5.3 Las balizas de borde de calle de rodaje serdn de
color azul rewrorreflectante.,

5.5.5.4 Recomendacién.— La superficie sefalizada
deberia ser vista por el piloto como un recidngulo y su drea
minima visible deberia ser de 150 cm*.

5555 Las balizas de borde de calle de rodaje serdn
franmbies. Su altura serd tan escasa que puedan franquearla las
hélices y las gondolas de los motores de aeronaves de reaccion.

5.5.6 Balizas de ¢je de calle de redaje
Aplicacion

5.5.6.1 Recomendaci¢n.— Deberian proporcionarse
balizas de ese de calle de rodaje en aquellas cuyo nimero de
clave sea | 6 2 y en aquellas que no estén provistas de luces,
de eje o de borde, de calle de rodaje o de balizas de borde de
calle de rodaje.

5.5.6.2 Recomendacién.—~ Deberian proporcionarse
balizas de eje de calle de rodaje en aguellas cuyo nimero de
clave sea 3 6 4 y en aquellas que no estén provistas de luces
de eje de calle de rodaje, siempre que seéa necesano mejorar
la guia proporcionada por las sefiales de eje de calle de rodaje.
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Emplazamiento

5.5.6.3 Recomendacién.— Deberian instalarse balizas
de eje de calle de rodaje,-come minimo, en el mismo lugar en
que se hubieran colocade las luces de eje de calle de rodaje.

Nota.— Por lo que respecra al espaciado de las luces de
eje de calle de rodaje, véase 5.3.15.8.

5.5.6.4 Recomendacién.— Las balizas de eje de calle de
rodaje deberian emplazarse normalmente en las sefales de eje
de calle de rodaje y, si ello no fuera posible, podrian
desplazarse a una distancia gue no exceda de 30 cm,

Caracteristicas

5.5.6.5 Las balizas de eje de calle de rodaje serdn retrorre-
- flectantes de color verde.

5.5.6.6 Recomendacion.— La superficie sedalizada
deberia ser vista por el piloto como un rectdngulo y su drea
minuma visible deberia ser de 20 cm?,

5.5.6.7 Las balizas de eje de calle de rodaje estardn
disefiadas y montadas de manera que puedan resisur el paso de
1as ruedas de un avidn sin que ni éste ni las balizas sufran dafios.

5.5.7 Balizas de borde de calle de rodaje
. 3in pavimentar -

Aplicacidn

5.5.7.1 Recomendacién.— Cuando una calle de rodaje
sin pavimentar no esté claramente indicada por el contraste de
su superficie con el terreno adyacente, deberfan instalarse
balizas.

Anexo 14 - Aerddromos
Emplazamiento

5572 Recomendacidn,— Cuando existan luces de calle
de rodaje, las balizas deberian montarse en los dispositivos
luminosos. Cuando no haya luces de calle de rodaje. deberian
disponerse balizas cdnicas, de modo que deiimiten claramente
la calle de rodaje.

5.5.8 Balizas delimitadoras

Aplicacion

5.5.8.1 Se instalardn balizas delimitadoras en los aerd-
dromos que no tengan pista en ¢l 4rea de aterrizaje.

Emplazamiento

5.5.8.2 Seinstalardn balizas delimitadoras a lo largo de los
limites del 4rea de aterrizaje con un espaciado no mayor de
200 m si se usan balizas del tipo indicado en [a Figura 5-24, 0
con un espaciado de 90 m aproximadamente, si se usan balizas
cémicas con una baliza en cada 4ngulo.

Caracteristicas

5.5.8.3 Recomendacién.— Las balizas delimitadoras
deberian ser de forma similar a la indicada en la Figura 5-24
o de forma cdnica cuyas dimensiones minimas sean de 50 cm
de alto y 75 cm de didmetro en la base. Las balizas deberian

" ser de un color que comtraste con el fondo contra el cual se

hayan de ver. Deberia usarse un solo color, el anaranjado o
el rojo, o dos colores que contrasten, anaranjado y blanco, o
bien rojo y blanco, siempre que 1ales colores no se confundan
con el fondo, '

05m

- Fig:Ira 5-24. Balizas delimitadoras
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CAPITULO 6. AYUDAS VISUALES INDICADORAS
DE OBSTACULOS

6.1 Objetos que hay que sefialar y/o iluminar

Nota.— El seRalamiento y/o iluminacidn de los obstdculos
tiene la finalidad de reducir los peligros para las aeronaves
indicando la presencia de los obstdculos, pero no reduce
forzosamente las limitaciones de operacion gue pueda imponer
la presencia de los obstdculos.

6.1.1 Recomendacion.— Deberia sedalarse todo obs-
tdculo fijo que sobresalga de ung superficie de ascenso en el
despegue, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m
del borde interior y deberta iluminarse si la pista se utiliza de
noche, salvo que:

a) el seralamiento y la iluminacion pueden omutirse cuando el
obstdculo esté apantallado por otro obstdculo fijo;

b) puede omitirse el sefiglamiento cuando el obstdculo esté
iluminado de dia por luces de alta intensidad; y

c) puede omitirse la iluminacidn si el obsidculo es un faro y
un estudio aerondutico demuesira que la luz que emite es
suficiente. .

6.1.2 Recomendacién.— Deberia sefalarse todo objeto
fijo. que no sea un obstdculo, situade en la proximidad de una
superficie dé ascenso en el despegue y deberia iluminarse si la
pista se utiliza de noche. si se considera que el sefialamiento
v la iluminacion son necesarios para evitar riesgos de colisidn,

" salve que el sefalamiento puede omitirse cuando el objeto esté
ilurunado de dia por luces de obstdculo de alta intensidad,

6.1.3 3e sefialard todo obsticulo fijo que sobresalga de una
superficie de aproximacién o de yransicion, dentro de Ia distan-
cia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de ia super-
ficie de aproximacién, y se iluminard si la pista se utiliza de
noche. salvo gue:

a) el seftalamiento y la iluminacién pueden omitirse cuando el
obstdculo esté apantallado por otro obsticulo fijo;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obsticulo esté
iluminado de dia por luces de alta intensidad; y

¢} puede omitirse la iluminacién si ¢! obstdculo es un faro y
un estudio acrondutico demuestra que la luz que emite es
suficiente,

v 6.1.4 Recomendacidn.-—— Deberia sefalarse rodo obs-
tdeculo fijo que sobresalga de una superficie horizontal v debe-
ria tluminarse, si el aerddromo se unliza de noche, salvo que:

a) el sefalamiento v la iluminacidn pueden omuirse cuando:

1} el obstdculo esté apantallado por orro obsidculo fijo; o
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2) se trate de un circuito muy obstaculizado por objeros
inamovibles o por prominencias del terreno, y se hayan
establecido procedimientos para garaniizar mdrgenes
verticales seguros por debajo de las trayectorias de vuelo
prescritas; o

3) un estudio aerondunco demuestre que el obstdculo no
riene importancia para las operaciones;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstdculo esté
fluminado de dia por luces de aita inrensidad; y

¢) puede omitirse la iluminacion si el obstdculo es un faro y
un estudio aerondutico demuestra que la luz que emiie es
suficiente.

6.1.5 Se sefalard cada uno de los obsticulos fijos que
sobresalgan por encima de la superficie de proteccién contra
obstaculos y se iluminard. si la pista se utiliza de noche.

6.1.6 Los vehiculos y otros objetos méviies. a exclusién
de las aeronaves. que se encuentren en ¢! irea de movimiento
de un aerédromo se consideran como obsticulos vy se sefialardn
en consecuencia ¥ se iluminardn si los vehiculos y el aerédromo
se utilizan de noche o en condiciones de mala visibilidad; sin
embargo. podrd eximurse de ello al equipo de servicio de las

agronaves y a los vehiculos que se uulicen solamente en las

plataformas.

6.1.7 Se sefalardn las luces aeronduticas elevadas que
estén dentro del drea de movimiento. de modo que sean bien
visibles durante el dia.

6.1.8 Se setalarin todos los obsticulos situados dentro de
la distancia especificada en fa Tabla 3-1, columnas 116 12, con
respecto al ¢j= de una calle de rodaje. de una calle de acceso
a una plaaforma ¢ de una calle de acceso al puesto de
estacionamuente de aeronaves y se iluminardn s1 la caile de
rodaje o alguna de esas calles de acceso se utiliza de noche.

6.1.9 Recomendacién.— Deberian senalarse los obs-
tdculos mencionados en 4.3.2 y deberian iluminarse si el
aerodromo se wtiliza de noche, salvo que puede omuuirse el
seRalamiento cuando el obstdculo esté duminado de dia por
luces de alta nensidad.

6.1.10 Recomendacién.— Las lineas eléctricas elevadas.
los cables suspendidos, etc., que atraviesen un rio, un valle o
una carrerera deberian sefialarse y sus torres de sostén sena-
larse e iduminarse si un estudio aerondutico indica que las
lineas eléctnicas o los cables pueden consttuir un peligro para
las aeronaves. salvo que ¢l sefalamiento de las torres de sostén
puede omunrse cuando esién llumtnadas de dia por luces de
obstdculos de alta tntensidad

6.1.11 Recomendacion.— Cuando se hava deterrunado
que ¢s preciso sefalizar una linea eléctrica, cable suspendido,

ANEXO 14 — VOLUMEN1
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Capitulo 6

etc., y no sea facrible instalar las sefiales en la misma linea o
cable. en las torres de sostén deberian colocarse luces de
obsidculos de alta intensidad.

6.2 Sefalamiento de objetos

Generalidades

6.2.1 Siempre que sea posible se usarin colores para
sefialar todos los objetos fijos que deben serialarse, y si ello no
es posible se pondrdn banderas o balizas sobre tales obstdculos
0 por encima de ellos, pero no serd necesario sefialar los objetos
que por su forma, tamaiio o color sean suficientemente visibles.

6.2.2 Todos los objetos méviles considerados obsticulos
se sefialardn, bien sea con colores o con banderas.

Uso de colores

6.2.3 Recomendacién.— Todo objeto deberia indicarse
por un cuadriculado en colores si su superficie no tiene
prdacticamente interrupcion y su proyeccién en un plano
vertical cualquiera es igual @ 45 m o mds en ambas
dimensiones, El cuadriculade deberia estar formado por
recrdngulos cuvos lados midan 1.5 m como minimo 'y 3m como
mdximo, siendo del color mds oscuro los situados en los
dngulos. Los colores deberian contrastar entre ellos y con el
fondo sobre el cual havan de verse. Deberian emplearse los
colores anaramyado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto
cuando dichos colores se confundan con el fondo. (Véase la
Figura 6-1.)

6.2.4 Recomendacion.— Todo cbjeto deberia sefialarse
con bandas de color alternas que contrasten:

Anexo 14 — Aerddromos

a) si su superficie no tiene prdcticamente interrupcion y una

de sus dimensiones, horizontal o vertical, es mayor de -

1.5 m, siendo la otra dimensién, horizontal o verrical, infe-
riora 4.5 m; o

b) si tiene configuracién de armazon o estructura, con una de
sus dimensiones, horizontal o verical, superior a 1.5 m.

Las bandas deberian ser perpendiculares a la dimensién
mavor y tener un ancho 1gual a 1/7 de la dimension mayor o
30 m, tomando el menor de estos valores. Los colores de las
bandas deberian contrastar con el fondo sobre el cual se hayan
de ver. Deberian emplearse los colores anaranjado y blanco,
excepro cuando dichos colores no se destagquen contra el fondo,
Las bandas de los extremos del objeto deberian ser del color
mds oscuro. (Véanse las Figuras 6-1 y 6-2.)

Nota.— En la Tabla 6-1 se indica la férmula para
determinar las anchuras de las bandas y obtener un mimero
impar de bandas, de forma que anto la banda superior como
la inferior sean del color mds oscuro.

6.2.5 Recomendacion.-— Todo objero deberia colorearse
con un solo color bien visible si su proyeccién en cualguier
plano vertical tiene ambas dimensiones inferiores a 1.5 m.
Deberia emplearse el color anaranjado o el rojo, excepto
cuando dichos colores se confundan con el fondo.

Nota.— Con algunos fondos puede que resulte necesario
emplear un color que no sea anaranjadoe ni rojo, para obtener
suficiente contraste.

6.2.6 Recomendacién.— Cuando se usen colores para
sefalar objetos moviles deberia usarse un solo color bien
visible, preferentemente rojo o verde amarillento para los

vehiculos de emergencia y amarillo para los vehiculos de

Jervicio, .

<45m

L;__;_;<4,5m___;.‘ . I—->1,5m~’

_—_ |Elanco
=] Anaranjade o rojo

-

Figura 6-i. Configuraciones bdsicas del sedalamiento de obstdculos

9
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i ] '." N 08 - - ad

H L c |
™ .-
Q
A Patrén de la parta superior
= A' Patrdn de techo simple
B Superficis curva -
} C Armazén

P Nota.— En o3 ejamplos antertores, H es menor de 45 m
ara afturas superiores g dsta daben anadirse luces intermedias, COMO S8 MUESIra & CONHINUACIHN.

. Y (metros)
Ngmero de fuces = N = T

Espaciado de 1as luces = X = -;- < 45m

Figura 6-2. Ejemplos de sefialamiento ¢ iluminacidn de obstéculos en el caso de estructuras elevadas
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Capitulo 6

. Tabla 6-1. Anchuras de las bandas
de sefialamiento

La dimensidn mayor

Sin
Mis de exceder de Anchura de la banda
1.5 m 210 m 1/7 de la dimensién mayor
210 m 270 m 1/9 ” " "
270 m 330 m v " "
330 m 390 m nmz v "
390 m 450 m s oot
450 m S10m mmr . "
510 m 570 m me ”
570 m 630 m 17073 B L
Uso de balizas

6.2.7 Las balizas que se pongan sobre los objetos o adya-
centes a éstos se situardn en posiciones bien visibles. de modo
que definan la forma general de!l objeto y serdn idenuficabies,
en tiempo despejado, desde una distancia de |1 000 m por lo
menos. tratdndose de objetos que se vean desde el aire, y desde
una distancia de 300 m tratdndose de objetos que se vean desde
tierra. en todas las direcciones en que sea probable que las aero-
naves se aproximen al objeto. La forma de las balizas serd tan
caracteristica como sea necesario. a fin de que no se confundan
con las empleadas para indicar otro tipo de informacidn. y no
deberin aumentar el peligre que presenten los objetos que
sefialen.

6.2.8 Recomendacién.— Las balizas que se cologuen en
las lineas eléciricas suspendidas, cables, etc., deberian ser
esféricas y de didmetro no inferior a 60 cm. .

€.2.9 Recomendacion.— La separacidn entre dos balizas
consecutivas o entre una baliza v una torre de sostén deberia
acomodarse al didmetro de la baliza v en ningun caso deberia
exceder de:

a) 30 m para balizas de 60 cm de didmetro, aumentando
progresivamente con el didmetro de la baliza hasta:

b} 35 m para balizas de 80 cm de didmetro, qumentando
progresivamente hasta un mdximo de:

c) 40 m para balizas de por lo menos 130 cm de didmerro.

Cuando se trate de lineas eléctricas, cables miiltiples, erc.,
las balizas deberian colocarse a un niwvel no winferior al def
cable mds elevado en el punro sefalado.

6.2.10 Recomendacion.— Las balizas deberian ser de un
solo color. Cuando se instalen balizas de color blanco y rojo
o blanco y anaranjado, las balizas deberian alterparse. El
color seleccionado deberia contrastar con el fondo contra el
cual hava de verse

93
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Uso de banderas

6.2.11 Las banderas utilizadas para sefialar objetos se
colocardn alrededor de los mismos ¢ en su parte superior, o
alrededor de su borde més alio. Cuando se usen banderas para
sefialar objetos extensos o estrechamente agrupados entre si, se
colocardn por lo menos cada 15 m. Las banderas no deberdn
aumentar el riesgo que presenten los objetos que se sefialen.

6.2.12 Las banderas que se usen para sefialar objetos fijos
serdn cuadradas de 0.6 m de lado. por lo menos. y las que se
usen para sefialar objetos moviles serdn cuadradas, de 0.9 m de
lado. por lo menos.

6.2.13 Recomendacion.— Las banderas usadas para
seRalar objeros deberian ser totalmente de color anaranjado o
formadas por dos secciones triangulares, de color anaranjado
una y blanca la otra, o una roja y la otra blanca: pero si estos
colores se confunden con el fondo, deberian usarse otros que
sean bien visibles.

6.2.14 Las banderas que se usen para sefialar objetos
moviles formardn un cuadriculado cuyos cuadros no tengan
menos de 0.3 m de lado. Los colores de los cuadros deberfan
contrastar entre ¢ilos y con el fondo sobre el que hayan de verse.
Deberian emplearse los colores anaranjado y blanco. o bien rojo
y blanco. excepto cuando dichos colores se confundan con el
fondo.

6.3 Huminacion de objetos

Uso de luces de obstdculos

6.3.1 La presencia de objetos que deban iluminarse se
indicard por medio de luces de obsticuios de baja. mediana o
alta intensidad. con una combmac:on de luces de estas
intensidades.

Nota.— El empleo de las luces de obsidculos de ala
intensidad estd previsio tanto para uso diurmo como nocurnoe.
Es necesario tener cuidado para que esas luces no produzcan
deslumbramiento. En el Manual de disefio de aerGdromos.
Parte 4, se da orientacidn sobre el proyecto, emplazamiento y
funcionamento de las luces de obstdculos de alta intensidad.

6.3.2 Recomendacidn.— Cuando el use de luces de obs-
idculos de baja tntensidad no resulte adecuado o se reqguiera
una advertencia especial anncipada, deberian utilizarse luces
de obstdculos de mediana o de gran intensidad.

6.3.3 Recomendacién.— Deberian utilizarse luces de
obstdculos de mediana intensidad solas o en combinacion con
luces de obstdculos de baja intensidad. si el objero es extenso
o st la altura sobre el mvel del terreno circundante excede
de 45 m.

 Nota— Un grupo de drboles o edificios se considerard
como un objelo exrenso.

6.33 Recomendacién.— Deberian unlizarse luces de .
obstdculos de alta intensidad, Tipo A, para indicar la presencia
de un ohseto st su altura sobre ¢l mvel del terreno circundante
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excede de 150 m y esrudios aeronduticos indican que dichas
luces son esenciales para reconocer el objeto durante el dia.

6.3.5 Recomendacién.— Deberfan urilizarse luces de
obsidculos de alta intensidad, Tipo B, para indicar la presencia
de una torre que soporta lineas eléctricas elevadas, cables, erc.,
cuando:

—un estudio aerondutico indiqgue que esas luces son
esenciales para el reconocimiento de la presencia de lineas
eléctricas o cables, etc., de dia; o

— no se hava considerado conveniente instalar balizas en los
alambres, cables, etc,

Emplazamiento de las luces de obstdculos

6.3.6 Se dispondrén una o mds luces de obsticulos de baja,
mediana o alta intensidad lo mds cerca posible del extremo
superior del objeto. Las luces superiores estardn dispuestas de
manera que por lo menos indiquen los puntos ¢ bordes mis
altos del objeto en relacién con la superficie limitadora de

~ obstéculos. o

6.3.7 Recomendacion.— En el caso de chimeneas u otras
estructuras que desempefien funciones similares, las luces de
la parte superior deberian colocarse a suficiente distancia de
la cuspide, con miras a minimizar la contaminacion debida a
los humos, erc. (véanse las Figuras 6-2 y 6-3).

6.3.8 En el caso de rorres 0 antenas con vientos en cuya
parte superior no sea posible colocar una tuz de alta intensidad,
esta luz se dispondrd en el punto mds alto en que sea factible
y se instaiard una luz de obsticulos de mediana intensidad, en
color blanco, en la parte_superior.

Volumen I -

6.3.9 En el caso de un objeto de gran extensién o de
objetos estrechamente agrupados entre sf, se dispondrén luces
superiores por lo menos en los puntos o bordes mis altos de
los objetos mds elevados con respecto a la superficie limitadora
de obstdculos, para que definan [a forma y extensién generales
del cbieto u objetos. Si el objeto presenta dos 0 méds bordes a
la misma aitura, se sefialard ¢l que se encuentre m4s cerca del
drea de aterrizaje. Cuando se utilicen luces de baja-intensidad,
se espaciardn a intervalos longitudinales que no excedan de
45 m. Cuando se utilicen luces de mediana inmtensidad. se
espaciardn a'intervatos longitudinales que no excedan de 900 m.

6.3.10 Recomendacién.— Cuando la superficie limita-
dora de obstdculos en cuestidn sea inclinada y el punto mds
alto del objeto que sobresalga de esta superficie no sea el punto
mds elevado de dicho objeto, deberian disponerse luces de
obstdculo adicionales en el punto mds elevado del objeto.

6.3.11 Cuando la presencia de un objeto se indigue
mediante luces de obsticutos de baja ¢ mediana intensidad y
la parte superior del mismo se encuenue a mas de 45 m sobre
el nivel del terreno circundante o sobre la elevacién a que se
encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
{cuando el objeto que haya de sefalarse esté rodeado de
edificios), se colocardn luces adictonales a niveles intermedios.
Estas luces adicionales intermedias se espaciardn tan
uniformemente como sea posible entre las luces superiores y el
nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la
parte supenor de los edificios cercanos, segun corresponda, con
una separacién que no exceda de 45 m.

6.3.12 Cuando se utilicen luces de obsticulos de alta
intensidad. Tipo A, se espaciardn a intervalos uniformes, que
no excedan de 105 m. entre el nivel del terreno y la luz o luces
superiores que se especifican en 6.3.6, salvo cuando el objeto
que haya de sefalarse esté rodeado de edificios; en este caso
puede utilizarse la elevacion de a parte superior de los edificios

A,B=45m-90m
-C.D,E<4§m

Figura 6-3, Tuminacién de edificios
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Capitulo 6

como equivalente del nive! del terreno para determinar el
nimero de niveles de luces.

6.3.13 Cuando se utilicen luces de obsticulos de aita
intensidad. Tipo B, se instalardn a tres niveles, a saber:

—en la parte superior de las torres;

— ala altura del punto mds bajo de las lineas eléctricas o cables
de las torres: y

— aproximadamente a un nivel intermedio enire los dos niveles
anteriores.

Nota.— En algunos casos, esto puede obhgar a emplazar las
luces fuera de la torres. -~

6.3.14 El! mimero y la disposicibn de las luces de
obsticulos de baja, mediana o alta intensidad en cada nivel que
deba sefialarse, serd tal que ¢ objeto quede indicado en todos

los dngulos del azimut. Si una luz queda ocuita en cualquier -

direccién por un objeto adyacente, se colocardn luces
adicionales sobre ese objeto, a fin de conservar el perfil general
del objeto que haya de iluminarse, pudiéndese omitir la luz
ocuita 51 no contribuye a seitalar el perfil del objeto.

_ Luces de obstdculos de baja mteusxdad —_
Caracteristicas -

6.3.15 Las luces de obsticulos *de baja intensidad
dispuestas en objetos fijos serdn luces fijas de color rojo. con
una intensidad suficiente para que sean bien visibles. tomando
en consideracion la intensidad de las luces adyacentes y el nivel
generai de iluminacidn del fondo sobre ei que normalmente
hayan de verse. En nungin caso tendrdn una intensidad menor
de 10 cd de luz roja. :

Nota.— En el Manual de diseflo de aerédromos, Parte 4, se
proporciona orientacidn sobre la iluminacidn de las lineas
eléctricas suspendidas de alta tengion. -

6.3.16 Las luces de obsticulos de baja intensidad
dispuestas en vehiculos de emergencia o seguridad serdn luces
de destellos de color azut y aquellas dispuestas en otros
vehiculos serén de destellos de color amarillo. La frecuencia de
los destellos estard comprendida entre 60 y 90 por minuto. L2
intensidad efectiva del desteilo no serd menor de:

a) 200 cd con luz d= color amarnlle cuando las luces estin
- dispuestas en vehiculos a los que se debe seguir; ¥

b) 40 cd con luz de color azul o amarillo cuando las luccs estan
dispuestas en otros vehiculos.

6.3.17 Las luces de obstéculos de baja intensidad
colocadas sobre objetos de movilidad limitada, tales como las
pasarelas telescépicas, serdn luces fijas de color rojo. La
intensidad de las luces serd suficiente para asegurar que los
obstdculos sean notorios considerando la intensidad de las luces
adyacentes y el nivel general de iluminacién contra el que se
observardn. En ningun caso la intensidad serd inferiora 10 cd
. con luz roja.

Nota.— En relacion con las luces que deber llevar las
aeronaves, véase el Anexo 2.

" Lurminancia de fondo

Anexo 14 — Aerddromos

Luces de obstéculos de mediana intensidad —
Caracreristicas

6.3.18 Las luces de obstdculos de mediana intensidad
serdn luces de desteilos de color rojo. salvo cuando se unlicen
en combinacién con luces de obstdculos de alta intensidad. en
cuyo caso serdn luces blancas de destellos. La frecuencia de los
destellos estard comprendida entre 20 y 60 por mnuto. La
intensidad efectiva de} destello no serd menor de | 600 cd con
luz roja.

6.3.19 Recomendacién.— Los desrellos de las luces de
obstdculos de mediana intensidad, nstaladas en un objeto,
deberifan ser simultdneos.

Luces de obstéculos de alm intensidad —-
Caracteristicas

6.3 20 Las luces de obstdculos de alta intensidad, Tipos A
y B. serdn luces de destellos de color blanco.

6.3.21 Recomendacién.— La intensidad efectiva de roda

luc de obstdculo de alta intensidad, Tipo A, deberia ser variable
v depender de la'luminancia de fondo, a saber:

Intensidad efectiva

por encima de 500 cd/md 200000+ 25% cd 3
de 50 a 500 cd/n? 20 000 < 25% cd
menos de 50 cd/m? 2000+ 25% cd

6.3.22 Recomendacion.— La intensidad efectiva de toda
{luz de obstdculo de alta intensidad, Tipo B, deberia ser variable
v depender de la luminancia de fondo, a saber:

Intensidad efectiva

100000 = 25% cd
20000+ 25% cd
2000+ 25%cd

Lumrnancia de fondo

por encima de 500 cd/m’
de 50 a 500 cd/m’
menos de 30 cd/m*

63.23 Recomendacién.— Los destellos de las luces de
obstdeulos de alta intensidad. Tipo A. instaladas en un objeto,
deberian ser simultdneos con una frecuencia de 40 a 60 por
minuie.

£1.24 Recomendacién.— Los destellos de las lices de
obstdculos de alta intensidad, Tipo B, instaladas en un objeto,
deberian ser sucesivos; destellando en primer lugar la luz
tntermedia, después la luz superior v por iiltimo la lug unferior.
El ntervalo entre destelios de las luces deberia ser
aproximadamente el indicado en las sigutentes relaciones:

Relacién con respecto a la
duracion del ciclo

Intervalo entre los
desteilos de las luces

{ntermedia v superior 713
Superiwor ¢ inferior 2713
Infertor e intermedia 10713

La frecuencia deberia ser de 60 ciclos por minuto.
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CAPITULO 7. AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE

-
.

7.1 Pistas y calles de rodaje cerradas
en su totalidad o en parte

Aplicacidn

-
-

7.1.1 'Se dispondr4 una sefial de zona cerrada en una pista
o calle de rodaje, 0 en una parte de |2 pista 0 de la calle de rodaje,
que esté cerrada permanentemente para todas las aeronaves.

7.1.2 Recomendacién.— Deberia disponerse una.sefial
de zona cerrada en una pista o caile de rodaje, o en una parte
de la pista o de la calle de rodaje, que esté temporaimente
cerrada, 5i bien esa sefal puede omutirse cuando el cierre sea
de corta duracién y los servicios de rrdnsito aéreo den una
advertencia suficiente. '

Emplazamiento

7.1.3 Se dispondrd una seftal de zona cerrada en cada
extremo de la pista o parte de la pista declarada cerrada y se dis-
pondrin sefales complementarias de tal modo gque e} intervalo
maiximo entre dos sefiales sucesivas no exceda de 300 m. En
una calle de rodaje se dispondrd una sefial de zona cerrada por
lo menos en cada éxtremo de la calle de rodaje o parte de {a calle
de rodaje que esté cerrada.

Caracteristicas

7.1.4 La sefial de zona cerrada tendrd la forma y las
proporciones especificadas en la ilustracidn a) de la Figura 7-1
st estd en la pista. y la forma y las proporciones especificadas en
la 1lustracién b) de 1a Figura 7-1 si estd en la calle de rodaje. La
sefial sera blanca en la pista y amariila en la calle de rodaje.

Nota.— Cuandoe una tona esté cerrada temporalmente
pueden utilizarse barreras frangibles, o sefales en las que se
unlicen materiales que no sean simplemente pintura, para
indicar el drea cerrada o bien pueden utilizarse para indicar
dicha drea otros medios adecuados.

7.1.5 Cuando una pista o una calle de rodaje esté cerrada
permanentemente en su totalidad o en parte, s¢ borrardn todas
las sefiales normales de pista y de caile de rodaje.

7.1.6 No se hard funcionar la iluminacién de la pista o calle
de rodaje que esté cerrada en su totalidad o en parte, a menos
que sea necesario para fines de mantenimtento. -

v 7.1.7 Cuando una pista o una calle de rodaje o parte de una
pista o de calle de rodaje cerrada esté cortada por una pista o por
una calle de rodaje unlizable, que se utilice de noche, ademds de
las sefales de zona cerrada se dispondrdn luces de irea fuerade

servicio a través de la entrada del drea cerrada, a intervalos que -

no excedan de 3 m (véase 7.4.4),
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7.2 Superficies no resistentes
Aplicacion -

7.2.1 Cuando los mirgenes de las ¢alles de rodaje, de los
apartaderos de espera, de las plataformas y otras superficies no
resistentes, no puedan distinguirse ficilmente de las superficies
aptas para soportar carga y cuyo uso por las aeronaves podria
causar daflos a las mismas, se indicard el limite entre la
superficie y las superficies aptas para soportar carga mediante
una sefial de faja lateral de calle de rodaje.

Nota.— Las especificaciones sobre seial de faja lateral de
pista figuran en 3.2.7.

Emplazamiento

7.2.2 Recomendacién.— Deberia colocarse una sefial de
Jfaja lateral de calle de rodaje a lo largo del limite del pavimento
apto para soportar carga, de manera que el borde exterior de
la serial coincida aproximadamente con el limite del pavimenito
apto para soporiar carga.

Caracteristicas

7.2.3 Recomendacion.— Una sefal de faja lateral de
caile de rodaje deberia consistir en un par de lineas de trazo
continuo, de 15 ¢m de ancho, con una separacion de 15 cm
emire si y del mismo color que las seiales de eje de calle de
rodaje.

Nota,.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 4, se
da orientacion sobre la provision de fajas transversales
adicionales en una interseccion o en una Jona pequeria de la
plaraforma.

73 Area anterior al umbral

. Aplicacidn

7.3.1 Recomendacién.— Cuando la superficie anterior al
umbral esté pavimentada y exceda de 60 m de longitud y no sea
apropiada para que la utilicen normalmente las aeronaves,
toda la longitud gue preceda al umbral deberta sefiglarse con
trazos en dngulo.

Emplazamiento
7.3.2 Recomendacién.— La sedal de trazo en dngulo
deberig estar dispuesta como se indica en la Figura 7-2 y el

vértice deberia estar dirgido hacia la pista.

ANEXO 14 — VOLUMEN [
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Figura 7-1. Sefiales de pista y de caile de rodaje cerradas
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Figura 7-2. Sefa antenor al umbral
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Caracteristicas '

7.3.3 Recomendacién.— EI color de una sefial de trazo
en dngulo deberia ser de un color bien visible y que contraste
con el color usado para las sefales de pista: deberia ser
preferiblemente amarillo y la anchura de su trazo deberia ser
de 0.9 m por lo menos.

7.4 Areas fuera de servicio

Agh‘cacidn

7.4.1 3Se colocardn balizas de 4rea fuera de servicio en
cualquier parte de una calle de rodaje, plataforma o apartadero
de espera que. a pesar de ser inadecuada para el movimiento de
las aeronaves, atin permita a las mismas sortear esas partes con
segundad. En las dreas de movimiento utilizadas durante la
noche, se empleardn luces de 4rea fuera de servicio.

Nota.— Las balizas y luces de drea fuera de servicio se
utilizan para prevenir a los pilotos acerca de la existencia de un
hoyo en el pavimento de una calle de rodaje o de una
plataforma, o para delimiiar una parte del pavimento, por
ejemplo, en una plataforma que esté en reparacién. Su use no
es apropiado cuando una parte de la pista esté fuera de servicio
ni cuandp en una calle de rodaje una parte importante de la
anchura resulte inutilizable. Normalmente, la pista o calle de
rodaje se cierra en tales casos.

Emplazamiento

7.42 Las balizas y luces de 4rea fuera de servicio se
colocardn a intervalos suficientemente reducidos para que
quede delimitada el drea fuera de servicio.

Nota.— En la Seccidn 13 del Adjunto A se dan orientaciones
sobre el emplazamiento de las luces de drea fuera de servicio.

Volumen I

Caracteristicas de las balizas de drea
fuera de servicio

7.4.3 Las balizas de drea fuera de servicio consistirén en
objetos netamente visibles tales como banderas, conos o
tableros, colocados verticalmente.

Caracteristicas de las luces de drea
fuera de servicio

7.4.4 Una luz de 4rea fuera de servicio ser una luz fija de
color rojo. La luz tendrd una intensidad suficiente para que
resulte bien visible teniendo en cuenta la intensidad de las luces
adyacentes 'y el nivel general de la iluminacién del fondo sobre
el que normalmente hayan de verse. En ningiin caso tendrdn una
intensidad menor de 10 cd de luz roja.

Caracteristicas de los conos de drea
JSuera de servicio

7.45 Recomendacién.— Los conos que se emplean para
sefialar las dreas fuera de servicio deberian medir como
mimimo 0.5 m de altura y ser de color rojo, anaranjado o
amarillo o de cualguiera de dichos colores en combinacidn con
el blanco.

Caracteristicas de las banderas de drea
fuera de servicio

7.46 Recomendacién.— Las banderas de drea fuera de
servicio deberian ser cuadradas, de 0,5 m de lado por [0 menos
y de color rejo. anaranjade o amarillo o de cuglquera de
dichos colores en combinacion con el blanco.

Caracteristicas de los tableros de drea
Sfuera de servicio

7.4.7 Recomendacién.— Los tableros de drea fuera de
servicio deberian tener como minimo 0,5 m de alturay 0.9 m de
ancho con fajas verticales altermadas rojas y blancas o anaran-
Jjadas y blancas.

9/11/95
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CAPITULO 8. EQUIPO E INSTALACIONES

8.1 Fuente secundaria de energia eléctrica
Generalidades

Aplicacidn

8.1.1 Recomendacién.— Deberia proveerse una fuente
secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer. por lo
menos, los requisitos de las sigulentes instalaciones de
aergdromo; ) :

a) la ldmpara de sefiales v alumbrado minimo necesario para
que el personal de los servicios de control de trdnsito aéreo
pueda desemperiar su cometido;

Nota.— El requisito de alumbrado minimo puede satis-
Jfacerse por otros medios que no sean la electricidad.

b) todas las luces de obstdculos que, en opinién de la autoridad
competente, sean indispensables pare garanuzar la
seguridad de las operaciones de las aeronaves;

¢) la iuminacidn de aproximacion, de pista y de callé de
rodaje, tal como se especifica en 8.1.5 a 8.1.8;

d)- el equipo meteoroldgico:

¢} la iluminacidn indispensable para fines de seguridad, si se
provee de acuerdo con 8.5; -

f) equipo e instalaciones esenciales de las agencias del
aerddromo que arienden a casos de emergencia; y

&) duminacidn con provecrores de los puestos aislados gue
hayan sido designados para estacionamiento de aeronaves.
5i se proporcionan de conformidad con 5.3.20.1.

Nota.— En el Anexo 10, Volumen [, Parte I, Capitulo 2, se
dan las especificaciones relativas a la fuente secundaria Je
energia de las radicayudas para la navegacidn v de los
elementos terrestres en los sistemas de comunicaciones.

Caracteristicas

8.1.2 Recomendacion.— Los dispositivos de conexidn de
alimentacion de energia eléctrica a las instalactones para las
cuales se necesite una fuente secundaria de energia elécrrica,
deberian disponerse de forma que. en caso de falla de la fuenre
normal de energia eléctrica, las instalaciones se conmuten
automdricamente a la fuente secundaria de energia eléctrica.

8.1.3 Recomendacién.— E! inrervale de ttempo aue
transcurra entre la falla de la fuente normal Je energia

ANEXO 14 — VOLUMEN
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eléctrica v el restablecimiento completo de los servicios
exigidos en 8.1.], deberia ser el mds corto posible y no exceder
de 2 minutos. excepto que en el caso de las ayudas visuales
correspondientes a las pistas para aproximaciones que no son

de precision, pistas para aproximaciones de precision y pisras

de despegue, deberian aplicarse los requisitos de la Tabla 8-1.

Nota.~— Se ha comprobado que, en algunos casos, este
intervalo puede reducirse a menos de 30 s.

8.1.4 Recomendacién.— Los requisitos relativos a una
Juente secundaria de energia eléctrica deberian satisfacerse
por cualquiera de los medios sigutentes:

— red independiente del servicio publico, o sea una fuente que
“alumente a los servicios dzl aerddromo desde una
subesracidn distinta de la subestacion normal, mediante un
circuito. con un intnerario diferente del de la fuente normal
de sumiristro de energia, y tal que la posiblidad de una falla
simultdnea de la fuenre nornnal v de la red independiente de
servicto publico sea extremadamente remota; o

— una o varias fuentes de energia eléctrica de reserva,
constituidas por grupos electrdgenos, baterias, etc., de las
que pueda obtenerse energia eléctrica.

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos. Parre 3. se
da orientacion respecto a la juente secundana de ¢nergia
eléctrica.

Ayudas visuales

Aplicacidn

8.1.5 Recomendacién.— En los cerddromos en que la
pista pnmaria sea una pista de vuelo visual, deberia proveerse
una fuente secundaria de energia elécirica capaz de sansfacer
los requisitos de 8.1.3, aunque no es indispensable instalar esa
fuente secundaria de energia eléctrica cuando se provea un
sistemg de tluminacion de emergencia, de conformidad con las
especificaciones de 5.3.2, y pueda ponerse en funcionamiento
en 13 minutos.

Nota.— En el Manual de disefio de aer6dromos, Parre 3. se
da orieniacion respecto a medios para conseguir los iempos
especificados de conexion de la fuente secundania de erergia
eléctrica, ete. .

8.1.6 Recomendacién.— En un gerddromo en el que la
pISIa primariy sea una pisia para aproximaciones que no ion
de precisiin, deberia proveerse una fuente secundaria de
energia eléctrica capar de sansfacer los requisitos de la
Tabla 3-1. 51 bien tal fuente auxiliar para avudas visuales no
necesua Ssumuusirarse mds que para una pisig para
Jdprocimactones que no sort de precisida.
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Tabla 8-1. Requisitos de la fuente secundaria de energia eléctrica

{véase 8.1.3)

Volumen I

Pista

Ayudas luminosas que requieren energia

Tiempo
méaximo
de conexién

De vuelo visual

Para aproximaciones que
no son de precisién

-t

Para aproximaciones de precisién,
Categoria |

Para aproximaciones de precisién,
Categoria [I/I

Pista para despegue en condiciones
de alcance visual en la pista
inferior a un valor de 550 m

a. Se les suminisira energfa eléctrica secundaria cuando su funcionamiento es esencial para la segundad

de las operactones de vuelo.

Indicadores visuales de pendiente
de aproximacién®

Borde de pista®

Umbral de pista®

Extremo de pista®

Obsticuio?

Sistema de iluminacién de aproximacion
Indicadores visuales de pendiente
de aproximacidén?
. Borde de pista
Umbral de pista
Extremo de pista
Obstiaculo?

Sistemna de iluminacién de aproximacién
Borde de pista
Indicadores visuales de pendiente
de aproximacién®
Umbral de pista
Extremo de pista
Calle de rodaje esencial?
Obstéculo?

- Sistema de iluminacion de aproximacién
Barretas suplementanas de iluminacin
de aproximacién

Obstaculo®

Borde de pista

Umbral de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Zona de toma de contacto

Todas las barras de parada

Calle de rodaje esencial

Borde de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Todas las barras de parada
Calle de rodaje esencial?
Obstéaculo?

b. Véase el Capitulo §, 5.3.2, en lo que respecta al empleo de fa 1luminacion de emergencia.
c. Un segundo cuando no s¢ proporcionan luces de eje de pista.

Véanse
8.13y8.15

15s
15s
I3s
155
15s
15s

15s
15s
15s
15s
I5s
155
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Capitulo 8

8.1.7 Para las pistas para aproximaciones de precision se
proveerd una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de
satisfacer los requisitos de la Tabla 8-1 para la categoria
apropiada de este tipo de pista. Las conexiones de la fuente de
energia eléctrica de las instalaciones que requieren una fuente
secundaria de energfa estardn dispuestas de modo que dichas
instalaciones queden autométicamente conectadas a la fuente
secundaria de energia en caso de falla de la fuente normal de
energia.

8.1.8 Para las pistas destinadas a despegue en condiciones
de alcance visual en la pista infenor a un valor de 550 m, se
proveerd una fuente secundaria de energia capaz de satisfacer
los requisitos pertinentes de la Tabla 8-1.

Nota.— En el Manual de diseflo de aerédromos, Parte 3,
Sistemnas etéctricos (Doc 9157), se da orientacion sobre los
sistemas elécrricos.

8.2 Sistemas eléctricos

8.2.1 Para las pistas de aproximaciones de precisién y para
las pistas de despegue destinadas a ser utilizadas en condiciones
de alcance visual en.la pista inferior a un valor del orden de
550 m, los sistemas eléctricos de los sistemas de suministro de
energia, de las luces y de control de las luces que figuran en
la Tabla 8-1 estardn disefiados de forma que en caso de falla
del equipo no se proporcione al piloto guia visual inadecuada
ni tnformacidén engafosa.

Norg.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 5,
Sistemas eléctricos (Doc 9157), se da orentacion sobre los
medios de proporcionar esta proteccion.

222 Cuando la fuente secundana de energia de un
aerddromo utilice sus propias lineas de transporte de energia,
éstas serdn fisica y eiéctnicamente independientes con el fin de
lograr el nivel de disponibilidad y aytonomia necesarios.

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos, Parre 3,
Sistermnas eléctricos (Doc 9157), se da orientacion sobre los
modos de instalacion aceprables cuando la fuente secundaria
de energia utilice sus propias lineas de transporte.

8.2.3 Cuando una pista que forma parte de una ruta de
rodaje normalizada disponga 2 la vez de luces de pista y de
luces de calle de rodaje, los sistemas de iluminacién estardn
interconectados {con interconexidn de bloqueo) para evitar que
ambos tipos de luces puedan funcionar simuitdneamente.

8.3 Dispositivo monitor

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 5, se
da orientacion sobre esta materia.

8.3.1 Recomendacién.— Para asegurar la fiabilidad det
sistema de iluminacion deberia emplearse un disposifivo
monitor de dicho sistema.

8.3.2 Cuando se unlizan sistemas de iluminacién para
controlar las zeronaves. dichos sistemas estaran controlados
automdticamente, de modo que indiquen inmediatamente toda
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falla de indole tal que pudiera afectar a las funciones de control.
Esta informaci6n se retransmitird inmediatamente a la
dependencia de! servicio de trénsito aéreo.

8.3.3 Recomendacion.— En el caso de pistas destinadas
a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista
inferior a un valor dei orden de 550 m, los sistemas de itumina-
cion que figuran en la Tabla 8-1 deberian estar controlados de
modo que indiquen inmediaiamente si cualquiera de sus ele-
mentos funciona por debajo del minimo especificado en 9.4.21
a 9.4.25, seguin corresponda. Esta informacion deberia retrans-
mitirse inmediatamente al equipo de mantenimiento.

8.3.4 Recomendacién.— £n el caso de pistas destinadas
a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista
tnferior a un valor del orden de 550 m, los sistemas de
iluminacidn que figuran en la Tabla 8-1 deberian estar contro-
lados automdticamente de modo que indiquen inmediatamente
si cualquiera de sus elementos furiciona por debajo del minimo
especificado por las autoridades compefentes para continuar
las operaciones. Esta informacidn deberia retransmitirse auto-
mdticamente a la dependencia del servicio de trdnsito aérea y
aparecer en un lugar prominente.

Notg.— En el Manual de disefio de aer6dromos, Parre 5,
Sistemas eléctricos (Doc 9157), se da orientacion sobre la
interfaz entre el control de trdnsito aérec y el momitor de las
ayudas visuales. :

8.4 Vallas
Aplicacidn

8.4.1 Recomendacion.— Deberia proveerse una valla u
otra barrera adecuada en un aerddromo para evitar la entrada
en el drea de movimiento de animales que por su tamaiio
lleguen a constituir un peligro para las aeronaves.

8.4.2 Recomendacién.— Deberia proveerse una valla u
otra barrera adecuada en un gaerddromo para evitar el acceso,
inaavertido o premeditado de personas no aworizadas en una
zona del aerddromo vedada al pubiico.

Nota 1.— Esto incluye la instalacién de dispositivos
adecuados en las cloacas, conductos, tineles, etc.. cuando sea
necesario para eviiar el acceso.

Nota 2.— Puede que sean necesarias medidas especiales
para resiringir el acceso de personas sin autorizacion a las
pistas o calles de rodaje que pasen por encima de caminos
piiblicos. . :

8.4.3 Recomendacion.— Deberian proveerse medios de
proteccion adecuados para impedir el acceso inadverndo o
premeditado de personas no autorizadas a las instalaciones y
servicios terrestres indispensables para la seguridad de la
aviacion civil ubicados fuera del aerddromo.

Emplazamiento

8.44 Recomendacién— La valls o barrera deberia
colocarse de forma que separe las zonas abtertas al publico del
drea de movimiento-y otras instalaciones o lonas Jdel
aerddromo vitales para la operacion segura de las aeronaves.
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8.4.5 Recomendacién.— Cuando se considere necesario
aumentar la seguridad, deberian despejarse las zonas a ambos
lados de las vallas o barreras, para facilitar la labor de las
patrutlas y hacer que sea mds dificil el acceso no autorizado.
Deberia estudiarse si convendria esiablecer un camino
circundante dentro del cercado de vallas del aerédromo, para
uso del personal de mantenimiento y de las patrullas de
seguridad.

8.5 TIluminacién para fines de seguridad

Recomendacion.— Cuando se considere conveniente por
razones de seguridad, deberian iluminarse en los aerédromos

a un nivel minimo indispensable las vallas u otras barreras:~ -

engidas para la proteccidon de la aviacidn civil internacional
¥ sus (nstalaciones. Deberia estudiarse si convendria instalar
- luces, de modo que quede iluminado el terreno a ambos lados
de las vallas o barreras, especiaimente en los puntos de acceso.

8.6 Disefio de aeropuertos

Recomendacién.— Los requisitos arquitectdnicos y rela-
cionados con la infraestructura que son necesarios para [a
éptima aplicacidn de las medidas de seguridad de {a aviacion
civil internacional deberian integrarse en el diseiio y la
construccion de nuevas instalaciones, asi como en las reformas
de las instalactones existentes en los aerédromos.

Nota.— En el Manual de planificacién de asropuertos,
Parte |, figura orientacion acerca de todos los aspectos de
planificacion de aerddromos, comprendida la seguridad.

8.7 Emplazamiento y construccién de equipo e
instalaciones en las zonas de operaciones

Nota |.— En 4.2 se especifican los requisitos relativos a las
superficies limuadoras de obstdculos.

Nota 2.— El disefio de los dispositivos lumingsos y sus
estructuras de soporte, de los elementos luminosos de los
indicadores visuales de pendiente de aproximacion, de los
letreros y de las balizas, se especifica en 5.3.1, 5.3.5, 54.1 »
3.5.1, respecrivamente, En el Manual de disefio de aerddromos,
Parte 6, (en preparacion) se ofrece orientacidn sobre el disefio
frangible de las ayudas visuales y no visuales para la
navegacion.

8.7.1 Con excepcién de los que por sus funciones
requieran estar situados en ese lugar para fines de navegacion
aérea, no deberdn emplazarse equipos 0 instalaciones:

a) en una franja de pista. un drea de seguridad de extremo de
" pista, una franja de calle de rodaje o dentro de las distancias
espectficadas en la Tabla 3-1. columna 11, si consutuyera
un peligro para las aeronaves; o -
b) en una zona libre de obsticulos si consutuyera un peligro
para las aeronaves en vuelo.
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8.7.2 Recomendacién.— Cualquier equipo o instalacidn
reguerido para fines de navegacion aérea que deba estar
emplazadc en alguna de las zonas indicadas en 8.7.1, deberia
considerarse como un obsidculo, ser frangible y montarse lo
mds bajo posible.

. Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos, Parte 6 (en
preparacidn), figura orientacién sobre el emplazamienio de las
ayudas para la navegacidn

8.7.3 Cualquier equipo 0 instalacién requerido para fines
de navegacién aérea que deba estar emplazado en una franja,
o cerca de ella, de una pista de aproximacién de precisién de
Categorfas [, I o OI y que:

a) esté colocado en un punto de la franja situado a una dis-
tancia de; '

1) 60 m, o menos, de! eje de la pista cuando el nimero de
clavesea 36 4; 0

2) 45 m, o menos, del eje de la pista cuando el nimero de
clavesea 1 6 2; :

b} penetre la superficie de aproximacién interna, la superficie
de transicién interna o la superficic de aterrizaje
interrumpido;

serd frangible y se montard lo mds bajo posible,

8.7.4 Recomendacion.— Cualquier equipo o instalacion
requerido para fines de navegacidn aérea y que constituya un
obstdculo de importancia para las operaciones de acuerdo con
4.24,4.2.1] 4.2.20 ¢ 4.2.27, deberia ser frangible y montarse
lo mds bajo posible.

8.8 Operaciones de los vehiculos de aerédromo

Nota [.— El Adjunro A, Seccion 17, proporciona
orientacion sobre las operaciones de los vehiculos de
aergdromo y en el Manual de sistemas de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGCS) figure orientacion sobre
reglas de rdfico y reglamentos aplicables a {os vehiculos.

Nota 2.— Se tiene la intencidn de que los caminos sttuados
en ¢l drea de movimienio sean para uso exclusivo del personal
de aerddroma y de otras personas autorizadas y de que, para
el acceso a los edificios piblicos del personal que no esté
autorizado, no sea necesario wtilizar dichos caminos.

8.8.1 Los vehiculos circularan:

a} en ¢l 4rea de maniobras s6lo por autorizacién de la torre de

control de aerddromo; y

b) en la plataforma sélo por autorizacién de la autoridad
competente designada. '

8.8.2 EI conductor de un vehiculo que circule en ¢l drea
de movimuento cumplird todas las instrucciones obligatonas
dadas medianie seflales y letreros, salvo que sea autorizado de
otro modo:
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a) por la torre de control de aer6dromo cuando el vehiculo se
encuentre en cl drea de maniobras; o

b) por la autoridad competente designada cuando et vehiculo
s¢ encuentre en la plataforma.

8.8.3 El conductor de un vehiculo que circule en el drea
-de movimiento cumplird tedas las instrucciones obligatorias
dadas mediante luces.

8.8.4 El conductor de un vehiculo en el 4rea de
movimiento estard debidamente adiestrado para las tareas que
debe efectuar y cumpiird las instrucciones:

a} de la torre de control de aer6dromo cuando se encuentre en
el drea de maniobras; y

b) de la autonidad competente designada cuando se encuentre
en la plataforma.

8.8.5 EI conductor de un vehiculo dotado de equipo de
radio establecerd radiocomunicacidn satisfactoria en los dos
sentidos con la torre de controi de aerddromo antes de entrar
en el drea de maniobras, y con la autoridad competents
designada antes de entrar en ia plataforma. El conductor
mantendré continuamente ia escucha en la frecuencia asignada
mientras se encuentre en el drea de movimiento.

8.9 Sistemas de guia y contro}
del movimiento en la superficie

Aplicacidn

8.9.1 Se proporcionard en ¢l aer6dromo un sistemna de guia
y control del movimiento en la superficie.

Nota.— En el Manual de sistemas de guia y control det
movimiento en la superficie (SMGCS) figura orientacién sobre
estos sistemas.

Caracteristicas

8.9.2 Recomendacion.— En el disefio de los sistemas de
guia v control del movimiento en la superficie deberian renerse
en cuenta:

a) ef volumen de trdnsito aéreo;

b) las condiciones de visibilidad en que se prevé efecruar las
operaciones;

¢) la necesidad de orientacidn del piloto;
d) la complejidad del trazado del aerédromo; y
¢) la circulacion de vehiculos.
8.9.3 Recomendacién.— La parte correspondiente a

avudas visuales del sistema de guia y control del movimiento
en la superficie, es decir, serales, luces y leiregos, debera
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disefiarse de conformidad con las disposiciones pertinentes de
5.2, 5.3 y 5.4, respectivamente.

8.94 Recomendacién.— E£I sistema de guia y controf del
movimiento en la superficie deberia disefiarse de forma que
ayude a evitar la entrada inadvertida de aeronaves y vehiculos
en una pisia en servicio,

8.9.5 Recomendacion.— E! sistema deberia disefarse de
forma que ayude a evitar las colisiones de aeronaves entre si,
v de-aerongves con vehiculos u objetos fijos, en cualquier parte
del drea de movimiento.

Nora.— E£n el Manual de disefio de aerddromos. Parte 4,
figura ortentacion sobre el control de las barras de parada
mediante bucles de induccidn y sobre sistemas visuales de guia
y control del rodaje,

8.9.6 Cuando el sistema de gufa y control del movimiento
en la superficie conste de barras de parada y luces de eje de calle
de rodaje de conmutacién selectiva, se cumplirdn los reguisitos
siguientes:

a) cuando la trayectoria a seguir en la calle de rodaje se indique
encendiendo las luces de eje de calle de rodaje. éstas se
apagardn o podrin apagarse al encenderse la barra de
parada,

b} los circuitos de control estardn dispuestos de manera tal que,
cuando se ilumune una barra de parada ubicada delante de
una aeronave, se¢ apague la seccién comespondiente de las
luces de eje de calle de rodaje situadas después de la barra
de parada; y

c) las luces de eje de calle de rodaje se enciendan delante de
la aeronave cuando se apague la barra de parada. si la
hubiera,

Nota 1.— Vednse en lus Secciones 5.3.15 ¥ 3.3.17 las
especificaciones sobre luces de eje de calle de rodaje v barras
de parada, respectivamente.

Nota 2.— En el Manual de disefio de aerddromos. Parte 4,
figuran ortentaciones sobre la instalacion de las barras de
parada v de las luces de eje de calle de rodaje para sisiemas
de guia y control del movimiento en la superficie.

897 Recomendacidn— Deberia proporcionarse radar
Jde movimiento en la superficie en el drea de maniobras de los
uerddromos destinados a ser uttlizados en condiciones de
dlcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m.

398 Recomendacién.— Deberia proporcionarse radar
Je movimienio en la superficie en el drea de maniobras de los
aerodromos que no sean los indicados en 8.9.7, cuando ef
volumen de trdnsito v las condiciones de las operaciones sean

_ tales que no pueda mantenerse la regularidad de la circulacion

Jel iransito por otros procedimientos e instalaciones.

Nota.— En el Manual de sistemas de guia y control del
movtmiento en la superficte (SMGCS) y en el Manual de
pianificacién de los servicios de transio aéreo (Doc 9426) se
proporciona orieniacion sobre el uso del radar de movimiento
en la superficie. ’
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CAPITULO 9. SERVICIOS DE EMERGENCIA
X Y OTROS SERVICIOS

9.1 Planificacién para casos de emergencia
en los aerédromos

Generalidades .

Nota de inrroduccion.— La planificacién para casos de
emergencia en los aerddromos es el procedimiento mediante
el cual se hacen preparativos en un aerodromo para hacer
Jrente a una emergencia que se presemte en el propio
aerddromo o en sus inmediaciones. La finalidad de dicha
planificactdn consiste en reducir al minimo las repercusiones
de una emergencia. especialmente por lo que respecta a salvar
vidas humanas y no interrumpir las operaciones de las
aeronaves. El plan de emergencia determuna los proce-
dimientos que deben seguirse para coordinar la intervencion
de las disuinias entidades del aerddromo (0 servicios) v la de
las entidades de la comumdad circundante que pudieran
prestar ayuda mediante su inrervencion. En el Manual de
servicios de aeropuertos, Parie 7. figura texto de oriencacton
destinado a avudar a las autoridades competentes en la
planificacion para casos de emergencia en los aerddromos.

9.1.1 En-todo aerddromo se establecerd un plan de
emergencia que .guarde relacién con las operaciones de
aeronaves y demds actividades desplegadas en el aerédromo.

9 1.1 El plan de emergencia del aerédromo deberd prever
la coordinacién de las medidas que deben adoprarse frente a
una emergencia queé se presente en un aerddromo o en sus
mmediaciones,

Nota.— Algunos ejemplos de emergencia sor los siguientes:
emergencias que afectan a las aeronaves. casos de sabotaje
incluvendo amenazas de bombas, actos de apoderamienio
ilicito de aeronaves, incidentes debidos a mercancias
peligrosas, incendios de edificios y catdsirofes naturales.

%13 El plan deberd coordinar la intervencién o
participacién de todas las entidades existentes que, a juicio de
la aurondad competente pudieran ayudar a hacer frente a una
¢Mmergencia,

Nota.— Entre dichas ennidades pueden citarse las
siguientes:

— En el agerddromo: la dependencia de control de trdnsito
aéreo. los servicios de salvamento y extincion de incendios,
la admuntstracion del aerddromo, los servicios médicos y de

{ ambulanca, los explotadores de aeronaves, los servicios de
segundad y la policia. ’

— Fuéra del aerddromo: los cuartelillos de bomberos, la
policia. los servictos médicos v de ambulancia, los
kospitales. las enndades mulitares v las parruilas portuarias
0 guardacosias.
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9.1.4 Recomendacidn.— Ei plan deberia prever, de ser
necesario, la cooperacion y coordinacion con el centro
coordinador de salvamenio.

9.1.5 Recomendacion.— E! documento donde figure el
plan para casos de emergencia en los aerddromos deberia
incluir, como minimo, lo stguiente.

a) tipos de emergencias previstas;
b) entidades que intervienen en el plan;

¢) responsabilidad que debe asumir y papel gue debe
desempefiar cada una de las entidades, el centro de
operaciones de emergencia y el puesto de mando, en cada
lipo de emergencia;

d) informacién sobre los nombres y nimeros de teléfono de las
oficinas o personas con las que se debe entrar en conlacio
en caso de una emergencia determinada; y

e) un mapa cuadriculado del aerédromo y de sus
inmediaciones.

Centro de operaciones de emergencia
¥ puesto de mando

"9.1.6 Recomendacién.— Deberia contarse con un centro
de operaciones de emergencia fijo v un puesto de mando movil,
para unlizarlos durante una emergencia.

9.1.7 Recomendacidn.— E! centro de operaciones de
emergencia deberia formar parte de las instalaciones y
seruictos de aergdromo y deberiz ser responsable de la
coordinacion y direccion general de la respuesta frente a una
emergencid.

9 1.8 Recomendacién.— Ef puesto de mando deberia ser
una insiglacion apta para ser transportada rdpidamente al
iugar de una emergencia, cuando sea necesario, y deberia
asumer la coordinacion local de las entidades que deban hacer
Jrente a la emergencia.

919 Recomendacién.— Deberia destinarse a una
persona para que aswma la direccién del ceniro de operaciones
de emergencia v, cuande sea conveniente, a otra persona para
el puesto de mando.

Sistema de comunicaciones

9.1 10 Recomendacion.— Deberian instalarse sistemas
de comunicacion adecuados que enlacen el puesto de mando
v el centro we operaciones de emergencia entre st v con las
enndades Jue iniervengan, de conformidad con las necesidaaes
pecuuares el uerodromo.

ANEXO [4 — VOLUMEN!
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Ensayo del plan de emergencia

9.1.11 El plan comprendera procedimientos para verificar
periddicamente si es adecuado y para analizar los resuitados de
la verificacién a fin de mejorar su eficacia.

Nota.— En el plan estardn comprendidas todas las agencias
que intervienen con su correspondiente equipo.

9.1.12 El plan se verificard mediante:

a) practicas completas de emergencia de aerddromo a intervalos
que no excedan de dos aftos; y

b) pricticas de emergencia parciales en el aflo que siga a la
pricuca compieta de emergencia de aerédromo para asegu-
rarse de que se han corregido las deficiencias observadas
durante las prdcticas completas;

y se examinard subsiguientemente, o después de que ocumera
una emergencia, para corregir las deficiencias observadas
durante tales pricticas o en tai caso de emergencia.

Nota.— El objetivo de una prdctica completa es asegurarse
de que el plan es adecuado para hacer frente a diversas clases
de emergencias. El objetivo de una prdcrica parcial es
asegurarse de que reaccionan adecuadamente cada una de las
agencias que intervienen y cada una de las partes del plan, por
ejemplo, el sistema de comunicaciones.

9.2 Salvamento y extincién de incendios

Ger;e.mbﬂades

Nota de introduccidn.— EI objetivo principal del servicio
de salvamento y exnncion de incendios es salvar vidas
humanas. Por este motivo, resulta de imporiancia primordial
disponer de medios para hacer frente a los accidentes o
incidentes de aviacion que ocurran en un aerddromo o en sus
cercanias, puesto que es precisamente dentro de esa zona
donde existen las mayores oportunidades de salvar vidas
humanas. Es necesario prever., de manera permanente. la
posihilidad v la necesidad de extinguir un incendio que pueda
dectararse inmediatamente después de un accidense o incidense
de aviacion o en cualquier momento durante las operaciones
de salvamento.,

Los factores mds importantes que afectan al salvamento
eficaz en los accidentes de aviacion en los que hava
supervivientes, es el adiestramiento recibido, la eficacia del
equipo v la rapidez con que pueda emplearse el personal y el
equipo asignados al salvamento y la exrincidn de incendios.

Los requisttos relativos a la exuncidn de incendios de
edificios y depdsitos de combustible, o al recubrimiento de las
DISIas ¢con espuma no s hienen en cueria.

Aplicacion
921 Se proporcionardn servicios y equipo de salvamento
y de extincién de incendios en el aerddromo.
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Nota 1.— Pueden designarse organismos piblicos o pri-
vados, debidamente equipados y siruados para prestar los
servicios de salvamento y extincion de incendios. Se entiende
que el edificio que ocupen estos organismos esté situado nor-
malmente en el aerddromo, aungue no se excluye la posibilidad
de que se encuentre fuera dei mismo, con tal que el tiempo de
respuesta se ajuste a lo previsto.

Nota 2.— Se entiende que lo anterior incluve la disponi-
bilidad de equipos v servicios de salvamento adecuados en los
aerbdromos sutuados en las inmediaciones y extensiones de
agua, zonas pantanosas a otros terrenos dificiles cuando una
parte importante de las operaciones de aproximacidn o
despegue se efecnie sobre dichas dreas. No es necesario que
se disponga de equipo especial para la extincion de incendios
en extensiones de agua; ello no impide que se proporcione ese
equipo donde resultara de uso prdctico, por ejemplo, si en
dichas dreas hubiese arrecifes o islas.

Nivel de proteccion que ha de proporcionarse

9.2.2 El nivel de proteccién que ha de proporcionarse en
un aerddrome a efectos de salvamento y extincidn de incendios
serd apropiado a la categorfa del aerédromo. que se establecers
utilizando los principios estpulados en 9.2.4 y 9.2.5, excepto
que si ¢l nimero de movimientos de aviones de la categoria
mas elevada que normalmente utilizan el aerédromo s menos
de 700 durante los tres meses consecunvos de mayor actividad,
el nivel de proteccién que se proporcionard serd el sigurente:

a) hasta el 31 de diciembre de 1999, un mivel que no se encuen-
ire mds de dos categorias por debajo de la categoria fijada; ¥

b) desde el | de enero de 2000. un nivel que no se encuentre
mis de una categoria por debajo de la categoria fijada.

Nota.—
movimiento.

Todo despegue o aterrizaje constituye un

9.2.3 Recomendacién.- A partir del | de enero de 2005,
el nivel de proteccion que han de proporcionarse en un
aerddromo a efectos de salvamento y exnncion de incendios
deberia ser igual a la categoria de aerddromo determinada
unlizando los principios estipulados en 9.2.4 v 9 2.5.

924 La categona del aerddromo se deterrunard con
arreglo a la Tabla 9-1 y se basard en el avién de mayor longitud
que normalmente utilizard el asrddromo y en la anchura de su
ruselaje.

Nota.— Para determinar la categoria de los aviones que
utthzan el aerddromo, evaliese en pnimer lugar sw longrud
:otal v luego la anchura de su fuselaje. '

9.25 Si. después de seleccionar la  categoria
correspondiente a la longitud total dei avién. la anchura del

fuselaje del avién es mayor que la anchura méxima estadlecida,

en la Tabla -1, columna 3, para dicha caregoria, la categona
para ese avion serd dei nivel siguiente mis ¢levado.

Nota,— Se ofrecen orieniaciones sobre el modo de esia-
blecer las categorias de aerddromos a efectos de salvamento
v exnncidn de incendios y suministro de equipo v servicios de
salvamento v-extincion de incendios en el Adjunto A Ser.:-
clon 16 v en el Manual de servicios de aeropucrtos. £arre
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Tabia 9-1. Categorfa del aerédromo a efectos
del salvamento y extincién de incendios

Anchura
Caregornia del méxima del
aerddromo Longitud total del avion . fuselaye
h ) 3
] de 0a 9 m exclusive 2m
2 de 9a 12 m exclusive 2Zm
3 de 12'a 18 m exclusive 3m
4 de 18 a 24 m exclusive 4m
5 d;: 24 a 28 m exclusive 4m
6 de 28 a 39 m exclusive 5m
7 de 3§ 2 49 m exclusive Sm
8 de 49 a 61 m exclusive 7 m
9 de 61 a 76 m exclusive Tm
10 de 76 a2 90 m exclusive 8m

9.26 Durante Jos periodos en que se prevea una
dismunucién de actividades, el nivel de proteccién dispomible
no serd infenor al que se precise para |a categoria m4s elevada
de avidn que se prevea unlizard el aerddromo durante esos
periodos. independientemente del nimero de movimientos.

Agentes extintores

9.2.7 Recomendacién,— De ordinario, en los aerddro-
mos deberian sumnisirarse agentes extintores principales y
complementarios.

Nota.— Las descripciones de los agentes extintores pueden
encontrarse en el Manual de servicios de aeropuertos, Parte |,

9.2.8 Recomendacién.— E! agente extintor principal
deberia ser:

a) una espumna de eficacia minima de nivel A; o
b) una espuma de eficacia minima de nivel B; o
¢) una combinacion de estos agentes,

El agente extintor principal para aerddromos de las
categorias | a 3 deberia ser. de preferencia, de eficacia minima

= de nivel 8.

Nota.— En e Manual de servicios de aeropuertos. Parre /.
se facilita wnformacion sobre las propiedades fisicas ¢3agudas
v los crizerios necesarios de eficacia de extincion de incendios
para considerar que una espuma liene ura eficacia aceptable
de mivel A ¢ de nuvel B.
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9.2.9 Recomendacién.— E! agente extintor complemen-
tario deberia ser:

a) CO, ;0

b) productos quimicos secos en pohgo,' o
¢) hidrocarburos halagenado.;: o

d) una combinacidn de estos agentes.

Norta |.— Al seleccionar productos quimicos secos en polvo,
para unlizarlos juniamente con espuma, deben extremarse las
precauctones para asegurar la compatibilidad de ambos ripos
de agentes.

Nota 2.— Se considera que en las operaciones de
salvamento y extincion de incendios de aeronaves los productos
quimicos en polvo y los hidrocarburos halogenados son mds
eficaces que CO,.

Nota 3.— La produccidn de hidrocarburos halogenados
cesd el 31 de diciembre de [993 segin lo convenido por los
firmanues del Protocolo de Montreal. No obstante, se informa
que hay una provisign adecuada de hidrocarburos halogenados
v se prevé que dure hasta que los estudios en curso encueniren
un sustiuto apropiado.

9.2.10 Las canudades de agua para la produccién de
espuma y los agentes complementarios que han de llevar los
vehicuios de salvamento y extincidn de incendios deberin estar
de acuerdo con la categonia del aerddromo determunada en
§22.923.924, 925y 2n la Tabla 9-2, aunque respectoc a
estas  capudades pudieran incluirse las  modificaciones
siguientes;

a) en aerddromos de las categorias | y 2 podria sustituirse hasta
¢l 100% dei agua por agentes complementanos; o

b) 2n aerodromos de las categorias 3 a 10, cuando se utilice
una espuma de eficacia de ruvel A, podria susbruirse hasta
el 30% del agua por agentes complementarios.

A los efectos de sustmucidn de los agentes, deberdn

emplearse las siguientes equivalencias:

1.0 L de agua para la produccién de
espuma de eficacia de mvei A

1 kg Je productos =
quimicos en polvo o

| kg de hidrocarburos
halogenados o

2kgde CO.

I kg de productos =
quimicos en polvo o

| kg de hidrocarburos
halogenados o

2kgde CO,

0,66 L de agua para la produccién
de espuma de eficacia de mvel B

Vorg.— Las canndades de agua especificadas para la

sroduccion le espuma se basart en un régimen de aplicacion -

Jde 32 L'mirvmr para una espumag de eficacia de anei 4 . Je
I3 Lemunvmr parg una espuma de eficacia de mve! 8.

N
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Tabla 9-2.

Cantidades minimas utilizables de agentes extintores

Anexo 14 — Aerdodromos

Espuma de eficacia de nivel A

Espuma de cficacia de nivel B

Agentes complementarios

Régimen de - Régmen de

descarga descarga Productos Hidro-

Categoria solucién de solucién de - quirmicos carburos
del Agua cspuma/min Agua espuma/min ¢n poivo halogenados CO,
acrédromo (L) L) (L} . (L (kg) (kg) ¢ (kg)
H € Hn — {4) (5} (& m- (8)
1 350 350 230 230 45 45 90
2 1 000 - 800 670 550 90 90 180
3 1 800 1 300 l200 %0 135 13 _ . 270
4 TTUT3e00 T 2600 2400 1800 135 135 270
5 8 100 4 500 5 400 3 000 180 180 360
6 11 800 6 000 7 900 4 000 225 225 450
7 18 200 7 900 12 100 5300 _ . 225 225 450
8 27 300 10 800 18 200 7 200 ‘ 450 450 500
9 36 400 13 500 24 300 9 000 450 450 500
10 48 200 16 500 32 300 11 200 450 450 900

9.2.11 La canndad de concentrado de espuma que ha de Equipo de salvamento i

transportarse por separado en los vehfculos para producir la
espuma serd proporcional a la cantidad de agua transportada y
al congentrado de espuma eiegido.

9.2.12 Recomendacién.— La cantidad de concentrado de
espuma que ha de transportarse en un vehiculo deberia bastar
para‘aplicar, como minimo. dos cargas de solucidn de espuma.

92.13 Recomendacién.— Cuando-deba emplearse tanto
una espuma de eficacia de nivel A como una espuma de eficacia
de nivel B, la cantidad total de agua que ha de proveerse para
la produccion de espuma deberia basarse, en primer término,
en la cantidad que seria necesaria en el casc de emplearse
solamente una espuma de eficacia de nivel A, reduciéndola en

3 L por cada 2 L de agua suministrada para la espuma de

eficacia de mvel B.

9.2.14 El régimen de descarga de la solucién de espuma
no deberd ser inferior a los regimenes indicados en la Tabla 9-2.

92,15 Recomendacién— Los agentes complementanos
deberian cumplir con las especificaciones pertinentes de la
Organizacion [nternacional de Normalizacidn (1S0).*

9.2.16 Recomendacién.— E! régimen de descarga de los
agentes complementarios deberia elegirse de manera que se
logre la mdxima eficacia del agente.

9.2.17 Recomendacién.— A los efectos de reabastecer a
los vehiculos deberia manienerse en el aerddromo una reserva
de concenirado de espuma y agentes complementarios,
equivalente al 200% de las canndades de estos agentes que han
de sumunistrarse en los vehiculos de salvamento y exnncidn de
incendios. Cuando se prevea una demora importante en la
reposicion, deberia aumentarse la canndad de reserva.

9.2.18 Recomendacién.— E! vehiculo o vehiculos de
salvamento y exnincidn de incendios deberian estar dotados del
equipo de salvamenio que exija el nivel de las operaciones de
las aeronaves.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parre /,
se da orientacidn sobre el equipo de salvamento que ha de

 proveerse en los aerddromos.
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Tiempo de respuesta -

9.2.19 Recomendsacién.— Deberia fijarse como objenvo
operacional del servicio de salvamento y exnincion de incendios
un ttempo de respuesta de 2 minutos, y nunca superor q (res,
hasta el extremo de cada pista. asi como hasta cualquier parte
del drea de movimiento, en condiciones dptimas de wvisibilidad
v estado de la superficie. ’

Nota 1.— Se considera que el riempo de respuesia es el
pertodo entre la llamada micial al servicio de salvamento y
extincion de incendios y la aplicacion de espuma por el pnmer
io los primeros) vehiculo{s) que intervenga(n), a un nrmo como
minumo de un 50% del régimen de descarga especificado en
la Tabla 9-2.

Nota 2.— Para satisfacer el objenvo operacional ian
plenamente como sea posible en condiciones de visibdidad
inferiores a las optimas. quizd sea necesano proporcionar guia
a los vehicuios de salvamento y exnncion de incendios.

* \egnse las sigutentes publicaciones de la 150. 1911 Carvon
Dioxide). 7201 (Halogenated Hydrocarbons) y 7200 Pawaers.

9/11/98
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Anexo 14 — Aerddromos

9.2.20 Recomendacién.— Cualesquiera otros vehiculos
que sean necesarios para aplicar las cantidades de agentes
extintores estipuladas en la Tabla 9-2 deberian llegar a
intervalos no superiores a un minuto, a partir de la
intervencion del primer (o de log primeros) vehiculo(s), para
que la aplicacion del agente sea confinua.

5221 Recomendacién,— Deberia emplearse un sistema
de mantenimiento preventivo de los vehiculos de salvamento y
extincion de tncendios. a fin de garantizar, durante la vida dtil
del vehiculo, la eficacia del equipo v la observancia del nempo
de respuesta especificado.

Caminos de acceso de emergencia

9.2.22 Recomendacidn.—~ En un aerédromo donde las
condiciones topogrdficas permiian su construccion, deberign
proveerse caminos de acceso de emergencia para reducir al
minimo el tiempo de respuesta. Deberin dedicarse especial
atencidn a la provision de fdcil acceso a las dreas de
aproximacion hasta una distancia de [ 000 m del umbral o,
al menos, dentro de los limites del aerédromo. De haber alguna
valla, deberia tenerse en cuenta la necesidad de contar con
acceso conventente a las ronas situadas mds alld de la misma.

Nota.— Los caminos de servicio del aerddromo pueden
servir como caminos de acceso de emergencia cuando estén
ubicados y construidos adecuadamente.

9.2.23 Recomendacién.— Los caminos de acceso de
emergencia deberian poder soportar el peso de los vehiculos
mds pesados que han de transitarlos, y ser utilizables en todas
las condiciones meteoroldgicas. Los caminos dentro de una
distancia de 90 m de una pista deberian tener un revestimiento
para evuar la erosion de la superficie y el aporte de matenales
sueltos a la pista. Se deberia prever una altura libre suficiente
de los obsrdculos superiores para que puedan pasar bajo los
mismos {os vehiculos mds altos.

9224 Recomendacién.— Cuando la superficie del
camino de acceso no se distinga fdcilmente del terreno
ctrcundante, o en jonas donde la nieve dificuite la localizacion
de los caminos, se deberian colocar balizas de borde a
intervalos de unos 10 m.

Estaciones de servicios contra incendios

9.2.25 Recomendacién— Todos los vehiculos de salva-
menta y exuncion de incendios deberian normalmente alojarse
en la estacion de servicios comtra incendios. Deberian cons-
trutrse estactones satélite siempre que con una sola estacion
no pueda observarse el tiempo de respuesta.

9.2.26 Recomendacién-- La esiacidn de servicios
contra incendios deberia estar suuada de modo que los
vehiculos de salvamento y extincidn de incendios tengan acceso
directo, expedtto y con un minimo de curvas, al drea de la pusia.

Sistemas de comunicacidn y alerta

9227 Recomendacién— Deberia proporcionarse un
sustema de comunicacion independiente que enlace la estacidn
de servicios comtra incendios con la torre de conirol, con
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cualguier otra estacién del aerédromo, y con los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios.

9.2.28 Recomendacién.— En la estacidn de servicios
contra incendios deberia insialarse un sistema de alerta para
el personal de salvamento y extincion de incendios, que pueda
ser accionado desde la propia estacign, desde cualquier otra
estacidn de servicios contra incendios del aerddromo y desde
la torre de control,

Nimero de vehiculos de salvamento y
extincidn de incendios

9.229 Recomendacién.— E! numero minimo de
vehiculos de salvamento y extincidn de incendios proporcio-
nados en un gerddromo deberia ajustarse a la siguiente rabla.

Categoria del Vehiculos de salvamento y
aerddromo T extincidn de incendios
i i
2 )
3 I
4 i
5 )
L] 2
! 7 2
8 3
9 3
10 3

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parte /.
se da orniemtacion sobre las caracteristicas mimmas Je [os
vehiculos de salvamento y exnincion de incendios.

Personal

9.2.30 Todo el personal de salvamento y extuncién de
incendios estard debidamente adiestrado para desempefar sus
obligaciones de manera eficiente y participard en ejercicios
reales de exuncién de incendios que comrespondan a los npos
de aeronaves y al upo de equipo de salvamento y exuncién de
incendios que se utlicen en el aerédromo, incluso incencios
ahimentados por combustible a presidn.

Nota [.— Se ofrecen orientaciones para ayudar a la auto-
ridad competente a proporcionar adiestramiento adecuado. en
el Adjunto A, Seccion 16 de este volumen del Anexo 14, en el
Manual de servicios de aeropuertos, Parte I y en el Manual
de instruccidn, Parte E-2.

Nora 2.— Los incendios que ocurren en presencia de
combusiibles que salem a presion muy elevada debido a la
ruptura de un depdsito se denominan “incendios alimentados
por combustible a presion”.

9.2.31 Recomendacién.— Durante las operaciones de
vuelo deberia contarse con suficiente personal adiestrado que
pueda desplazarse inmediaiamente, con los vehiculos Jde
salvamento v exnncion de incendios, y manejar el equipo a s
capacidad maxima. Este personal deberia estar preparado v
equipadeo de tal modo para que pueda (ntervemr en un Lempo
Jde respuesta mumo y lograr la aplicacidn conninua le .08

e



Capltulo 9

agentes extintores a un régimen conveniente. También deberia
estudiarse si convendria que el personal utilice mangueras y
escaleras.de mano y cualquier otro equipo de salvamento y
extincién de incendios asociado normalmente a las operaciones
de salvamento y extincidn de incendios.

9.2.32 Recomendaclén.— Al dererminar el personal
necesario para las operaciones de salvamento, deberian
tenerse en cuenta los tipos de aeronaves que utilizan el
aerddromo,

9.2.33 Todo el personal de salvamento y extincidn de
incendios deberd contar con el equipo de proteccién apropiado,
tanto en lo .que se refiere a2 vesumenta como 2 equipos
respiratonos. a fin de que piedan desempeiiar sus obligaciones
de manera efectiva

9.3 Traslado de aeronaves inutilizadas

Nora.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 5,
se ofrece orientacion sobre el traslado de las aeronaves
tnutilizadas, incluyendp el equipo de recuperacién. Véase
asimismo en el Anexo 13 lo relativo a la proteccion de las
pruebas, custodia y traslado de la aeronave.

9.3.1 Recomendacién.-— En los aerddromos deberia
establecerse un pian para el traslado de las aeronaves gue
queden wnunlizadas en el drea de movimiento o em sus
proximtidades v designar un coordinador para poner en
prdcuca el plan cuando sea necesaro.

932 Recomendacién.— E! plan de traslado de
aeronaves ‘inutilizadas deberia basarse en las caracteristicas
de las aeronaves que normalmente puede esperarse que operen
en el aerodromo ¢ inclutr, entre otras cosas:

a) una lista del equipo y personal de que podria disponerse
para iales propdsitos en el aerddromo o en sus proximi-
dades: y

b} arreglos para la pronta recepcion de equipo disponible en
otros aerodromos para la recuperacion de geronaves,

9.4 Mantenjmiento

Generalidades

9.4.1 Recomendaciém.— En cada aerddromo deberia
establecerse un programa de marmenimiento, ncluyendo
cuando sea apropiado un programa de manlenimiento
prevennivo, para asegurar que las instalaciones se conserven
en condicionss tales que no afecten desfavoragblemente a la
seguridad. regulandad o eficiencia de la navegacion aérea.

Nota 1. — Por mantenimiento preventivo se entiende la labor
programada de mantenimiento llevada a cabo para evitar
fallas de las instalaciones o una reduccidn de la eficiencia de
{os mismos. -

-

Nora 2.— Se ennende por “instalaciones” los pavimentos,

avudas visuales, vailas. sistemas de drenaje y edificios. ete.

Anexo 14 — Aerddromos

Pavimentos

94.2 Recomendacifn.— La superficie de los pavimentos
{pistas, calles de rodaje, plataformas, eic..} deberia mantenerse
exenta de piedras sueltas y otros objetos que pudieran causar
dafies a la estrucrura o a los motores de las aeronaves, o
perjudicar el funcionamiento de los sisternas de a bordo.

Nota.— En el Adjunio A, Seccidn 8, y en el Manual de disefto
de aerédromos, Parre 2, se da orientacion sobre las precau-
cignes que deben romarse respecto a la superficie de los
mdrgenes.

943 Recomendacibn.— La superficie de una pista
deberia conservarse de forma que se evite la formacion de
irregularidades perjudiciales— —— " ~

Nota.— Véase el Adjunto A, Seccidn 3.

944 Sec medirdn peribdicamente Jas caracterisucas de
rozamiento de la superficie de la pista con un dispositivo de

medicién conttnua del rozamiento, dotado de un humectador -

automn4tco.

Nota— En el Adjunto A, Seccidn 7, se proporciona
orientacton para evaluar las caracterisncas de rozamiento de
las pistas. También se presenta ortentacion en el Manual de
servicios de aeropuertos, Parre 2.

945 Se adoptarin medidas comrecuivas de mantenimiento
cuando las caracterisucas de rozamiento de toda la pista, o de
parte de ella. sean inferiores al mivel minimo de rozamiento
especificado por el Estado.

Nota.— Debe considerarse importante para fines de
mantentmento ¢ de nonficacidn cualquier parte de la pista
cuya longttud sea del orden de 100 m.

946 Recomendaciéon.— Deberia estudiarse si conven-
dria adoptar medidas correctivas de mantenumento cuando las
caracterishicas de rozamtento de toda la pista, o de parte de
ella, sean inferiores a determinado nivel de mantenimiento
previsto por el Estado. .

947 Recomendacién.— Cuande existan monvos para
suponer que las caracteristicas de drenaje de una pisig o partes
de ella son insuficientes, debido a las pendientes o depresiones,
las caracreristicas de rozamiento de la pista deberian evalugrse
en condiciones naturales o simuladas que resulten represen-
tanvas de la lluvia en ia localidad y deberian adopiarse las
medidas correctivas de manienimiento necesarids.

948 Recomendacidon— Cuando se destine una calle de
rodaje para el uso de aviones de turbina, la superficie de los
mdrgenes deberia mantenerse exenta de ptedras sueltas u otros
objetos que puedan ser absoriudos por los motores.

Nota.— Los textos de orientacidn sobre este tema figuran
en el Manual de disedo de aerédromos, Parte 2.

9.4.9 La superficie de las pistas pavimentadas se manten-
dr4 en condiciones tales que proporcione buenas caracterisucas
de rozamiento y baja resistencia de rodadura. Se elimunaran tan
rapida y completamente como sea posible, a fin de ruumizar
su acumulacion. la nieve, rueve fundente, hielo, agua estancada.
barra. polvo. arena, aceite, depdsito de caucho ¥ ouas matznas
extranias.
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Nota.— En el Adjunto A, Seccién 6, se ofrece orientacion
sobre la manera de determinar y expresar las caracteristicas
de rozamiento cuando no pueden evitarse las condiciones de
nieve o hielo. EI Manual de servicios de aeropuertos, Parre 2,
contiene mds informacion acerca de este asunto, asi como
sobre la mejora de las caracteristicas de rozamiento y la
limpieza de las pistas. ‘

9.4.10 Recomendacién.— Las calles de rodaje deberian
mantenerse limpias de nieve, nieve fundente, hielo, erc., en lg
medida necesaria para permitir que las aeronaves puedan
circular por ellas para dirigirse a una pista en servicio o salir
de la misma.

9.4.11 Recomendacion.— Las plataformas deberian
mantenerse limpias de nieve, nieve fundente, hielo, erc., en la
medida en que sea necesario para permitir que las geronaves
maniobren con seguridad o, cuando sea apropiado, sean
remolcadas o empujadas.

9.4.12 Recomendacién.— Cuando no pueda ilevarse a
cabo simultdneamente (a limpieza de nieve, nieve fundente,
hielo, etc., de las diversas partes del drea de movimiento, ¢l
orden de prioridad deberia ser como sigue. pero puede
modificarse previa consulta con los usuarios del aerddromo
cuando seq necesario:

1* — la(s) pista(s) en servicio;

2%« las calles de rbdaje que conduzcan a lafs) pistais) en
servicio; .

3° — lats) plataformas),
4° — los apartaderos.de espera; v
5% — otras dreas.

6.4.13 Recomendacién.— Deberian utilizarse los pro-
ductos quimicos destinados a eliminar o a evitar la formacion
de hielo v de escarcha en los pavimentos de los aerddromos
cuando las condiciones indiquen que su uso podrig ser eficaz
Estos productos quimicos deberian applicarse cautelosamente,
a fin de no crear una situacién mds peligrosa resbaladiza,

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parre 2,
se ofrece onentacidn sobre la unlizacién de productos
quimicos en los pavimuentos de los aerdédromos.

9.4.14 No deberdn utilizarse productos quimicos que
puedan tener efectos perjudiciales sobre la estructuca de las
aeronaves o 10s pavimentos, o efectos tdxicos sobre el medio
ambiente del aerédromo.

Recubrimiento del pavimento de las pistas

Nota.— Las espectficaciones que se indican a connnuacion
estdn previsias para provecios de recubrimienro del pavimento

. de las pistas, cuando éstas hayan de entrar en servicio antes

de haberse rerminado por compleio el recubrnimiento, con la
consiguiencte necesidad de construir normalmente ung rampa
provisional para pasar de la nueva superficie a la anugwa. £n
¢! Manual de disefio de aerddromos. Parre 3. figura un iexio
de grientacion sobre el recubrimienro de pavimentos v sobre
la evaluacién de sus condiciones de servicio.

911195
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9.4.15 La pendiente longitudinal de la rampa provisional,
medida por referencia a la actual superficie de la pista o al
recubrimiento antenor, serd de:

a) 0.5% a [.0% para los recubrimientos de hasta 5 cm de
espesor inciusive; y

b) no més de 0.5% para los recubnmientos de mds de 5 cm de
espesor,

9.4.16 Recomendacién.— Eil recubrimiento deberta
efectuarse empezando en un extremo de la pista v continuando
hacia el otro extremo, de forma que, segun la utilizacion
normal de la pisia, en la mayoria de las operaciones las
aeronaves se encuentren con una rampa descendente.

9.4.17 Recomendacién.— En cada jornada de trabajo
deberia recubrirse toda la anchura de la pista.

9.4.18 Antes de poner nuevamente £n servicio temporal la
pista cuyo pavimento se recubre, el eje se marcara con arreglo
a las especificaciones de la Seccién 5.2.3. Por otra parae, el
emplazamiento de todo umbral temporal se marcard con una
franja wansversal de 3,6 m de anchura.

Ayudas visuales

Nota.— No se pretende que estas especificaciones definan
la falla operactonal de los sistemas de iluminacion.

9.4.19 Se considerard que una luz estd fuera de servicio
cuando su haz pnncipal no conserve la alineacidn especificada
o cuande su intensidad media sea inferior al 50% del valor
especificado.

94.20 Se empleard un sistema de mantemmiento
preventivo de tas ayudas visuales a fin de asegurar la fiabilidad
de la iluminacién y de la sefializacién.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos. Parte 9.
se da orientacidn sobre el mantenimiento preventivo de las

. avudas visuales.

110

6421 Elsistema de mantenimiento preventivo empleado
para yna pista para aproximaciones de precisién de Cate-
goria II o OI. tendrd como objenvo que, durante cuaigurer
periodo de operaciones en condiciones de Categoria II o OL
estén servibles todas las luces de aproximacién y de pista y que
en todo caso estén servibles. por lo menos:

a) el 95% de las luces en cada uno de los siguientes elementos
importantes partculares: :

1) sistema de iluminacién de aproximacidn de precision de
Caregoria [T o O, los 450 m internos;

2) luces de e)e de pista;
1) luces de umbral de pista: y
1) luces de borde de pista;

HY el 90% de las juces estén servibles en la zona de toma Jde
Jontacto.
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¢} el 85% de las luces del sistema de iluminacién de 9.4.25 El sistema de mantenimiento preventivo empleado
aproximacién situadas mds alid de 450 m del umbral estén en una pista destinada a despegue en condiciones de alcance
servibies: y visual en la pista inferior a un valor de 550 m tendrd como
objetivo que. durante cualquier periodo de operaciones, estén

d) estén servibles el 75% de las luces de extremo de pisia, en buenas condiciones de funcionamiento todas las luces de

pista y que, én todo caso:
Con el fin de asegurar la continuidad de la guia. ¢l porcentaje

permitido de luces fuera de servicio no serd tal que aitere el a) por lo menos el 95% de las tuces de eje de pista (de haberlas)
diagrama bdsico del sistema de iluminacin. Adicionalmente, y de las luces de borde de pista estén en buenas condiciones
no se permitird que haya una luz fuera de servicio adyacente de funcionamento; y

a otra luz fuera de servicio. excepto en una barra transversal .. -.

donde puede permitirse que haya dos luces adyacentes fuera de b) por lo menos el 75% de las luces de extremo de pista estén
servicio. =~ 7= en.buenas condiciones de funcionamiento,

Nota.— Con respecto a las luces de barretas, barras trans- Con ¢l fin de asegurar la continuidad de la guia. no se
versales y de extremo de pista, se considerardn advacentes si permitird que_haya una luz fuera de servicio adyacente a otra
estdn emplazadas consecutivamente’y: . -- luz fuera de servicio. A
— lateralmente: en la misma barrewa o barra iransversal; o 9.4.26 El sistema de mantenimiento preventivo empleado

en una pista destinada a despegue en condiciones de alcance

— longirudinalmente: en la misma fila de:luces de borde o - ¥'sual en l2 pista de 550 m o mds tendrd como objetivo que,
barretas. L _ - =-~— durante cualquier periodo de operaciones. estén en buenas
condiciones de funcionamuento todas las luces de pista v que,

9.4.22 Elsistema de mantenimiento preventivo, empleado en (odo <aso. estén en buenas condiciones de funcionamiento
para barras de parada en puntos de espera en rodaje, unlizados por lo menos el 85% de las luces de borde de pista y de las
en relacién con una pista destinada a operaciones en condi- luces de exiremo de pista. Con el fin de asegurar ia continuidad
crones de alcance visual en la pista inferior a 350 m, tendrd ¢! de la guia. no se permutird que haya una luz fuera de servicio
objenvo siguiente: adyacente a otra luz fuera de servicio.

a) que nunca estén fuera de servicio més de dos luces: y 9427 Recomendacién.— Cuando se efectiien proce-

dimienos en condiciones de mala wvisibilidad, la autoridad

b) que no queden fuera de servicio dos luces adyacentes a no competente deberia imponer restricciones en las acuvidades de

ser-que el espaciado entre luces sea mucho menor que el construccion o mantenimiento Hlevadas a cabo en lugares
especificado. proximos a los sistemas eléciricos del aerddromo.

9.423 El sistema de mantenimiento preventivo utilizado
para las calles de rodaje. destinadas a ser empleadas en condi-

ciones en las que el aicance visual en la pista sea inferior 2 9.5 Reduccidn de peligros debidos a las aves °

unos 350 m, tendrd como objetivo que no se encuentren fuera . . .

de servicio dos luces adyacentes de eje de calle de rodaje. 9.5.1 Recomendacién.— LI peligro de choques con aves

en un qerddromo o en sus cercanias deberia evaluarse
9.4.24 El sistema de mantenimiento preventivo utilizado mediante:

para una pista para aproximaciones de precisién de Categorfa [, .- : . .

tendrd como objetvo que durante cualquier perfodo de a) el e:mb(ec:m:gnro de un procedimiento nacional para

operaciones de Categoria I, todas las luces de aproximacién y registrar y nonficar los choques de aves con aeronaves: y

de pista estén servibles. y que en todo caso estén servibles por N . .

lo menos el 85% de las luces en cada uno de los siguientes b) la recopilacion de informacion proveniente de los

elementos: explotadores de aeronaves, del personal de los aeropuertos,
) etc, sobre la presencia de aves en el aerédromo o en las

cercanias.

ay sisterna de iluminacién de aproximacién de precision de

Categoria [; Nota,— El sistema de nouficacion de la OACI de los

choques con aves (1BIS) estd destinado a recopilar y difundir
informacicn sobre los chogues de aves con aeronaves. En el
Manual sobre el sistema de nouficacién de la OACI de los
choques con aves ([BIS) figura informacion sobre este sisrema.

b} luces de umbral de pista;

¢) luces de borde de pista; y

d) luces de exuremo de pista 9.5.2 Recomendacion.—— Cuando se dennfique un peli-

gro de choque con aves en un aerddromo, la autonidad compe-

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia. no se tente deberia tomar medidas para disminutr el nimero de aves

permutird que haya una fuz fuera de servicio adyacente a otra ' gque consuruven un posible peligro para las operaciones de

luz fuera de servicio, salvo st el espaciado entre las luces es lus aeronaves. unlizande medios para ahuventarlas de los
mucho menor que el especificado. aerodromos o de sus proximidades.

\ota.— En las barretas y en las barras transversales [g guia Vora — £n el Manual de servicios de aeropuertos. Parre 3.

no se pierde por haber luces advacentes fuera de servicio. se da orientacion para determinar debidamente st las aves que

-
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s¢ encuentran en un aerédromo o0 en sus proximidades
consitituyen un posible peligro para las operaciones de
aeronaves y sobre los métodos para ahuyentarlas.

9.53 Recomendacidm.«— Deberfan eliminarse o impedir
que se instalen en los aerddromos o sus cercanias. vertederos
de basura, 0 cuaiquier otra fuente que atraiga a las aves, a
menos que un estudio apropiado indique que es improbable que
den lugar a un problema de peligro aviario.

9.6 Servicio de direccion en la plataforma

9.6.] Recomendacién.— Cuando el volumen del 1rdnsito
¥ las condiciones de operacidn lo justifiquen, la dependencia
ATS del aerédromo, alguna otra autoridad de operacidn del
aerddromo, 0 en cooperacion mutua enire ambas, deberian
proporcionar un servicio de direccion en la plataforma
apropiado, para:

a) reglamentar el movimiento y evitar colisiones entre
aeronaves y entre aeronaves y obstdculos:

b) reglamentar la entrada de aeronaves y coordinar con ia
torre de control del aerddromo su salida de la plataforma; y

¢) asegurar el movimiento rdpido y seguro de los vehiculos y
la reglameniacidn adecuada de otras actividades.

9.6.2 Recomendacidn.— Cuando la torre de control de
aerodromo no patncipe en el servicio de direccidn en la plata-
forma, deberian establecerse procedimientos para facilitar el
pase ordengdo de las aeronaves entre la dependencia de
direccion en la plataforma y la torre de comrol de aerddromo.

Nota.— El Manual de servicios de aeropuertos, Parre 8, y
el Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la
superticie (SMGCS) dan orientacion sobre el servicio de
direccion en la plataforma.

9.6.3 Se proporcionard servicio de direccién en la plata-
forma mediante instalaciones de comunicaciones radiote-
leférucas. )

Volumen I

9.6.4 Cuando estén en vigor los procedimientos relativos
a condiciones de mala visibilidad, se restringird al mfnimo
esencial el nimero de personas y vehiculos que circulen en la
plataforma.

Nota.— En el Manual de sistenas de guia y control dei
movimiento en la superficie (SMGCS) figura orientacicn sobre
los procedimientos especiales correspondientes.

9.6.5 Los vehiculos de emergencia que circuien en res-
puesia a una situacion de emergencia tendrén prioridad sobre
el resto del trifico de movimiento en la superficie,

9.6.6 Los vehiculos que circulen en la plataforma:

a) cederdn el paso a los vehiculos de emergencia, a las
aeronaves en rodaje, a las que estén a punto de iniciar el
rodaje., y a las que sean empujadas o remoicadas; y

b) cederan el paso a otros vehiculos de conformidad con los
reglamentos locales.

56.7 Se vigilard el puesto de estacionamiento de
aeronaves para asegurarse de que se proporcionan los margenes
de separacidn recomendados a las aeronaves que lo unlicen.

9.7 Servicio de las aeronaves en tierra

9.7.1 Al hacer el servicio de las aeronaves en tierra se
dispondré de suficiente equipo extintor de incendios. por lo
menos para ia intervencidn inicial en caso de gue se incendie
el combusuble. y de personal entrenado para ello; y para
arender a un derramamiento importante de combustible 0 a un
incendio deberd existir alglin procedimiento para requerir la
presencia inmediata de los servictos de salvamento y exuncién
de 1ncendios.

9.7.2 Cuando el reabastecimiento de combustible se haga
mientras haya pasajeros embarcando. 2 bordo. o desem-
barcando, ¢l equipo terrestre se ubicard de manera que permita:

a) uulizar un nimero suficiente de salidas para que la
gvacuacion s¢ efectie con rapidez; y

b} disponer de una ruta de escape a parnr de cada una de las
saltdas que han de usarse en caso de emergencia.
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APENDICE 1
COLORES DE LAS LUCES AERONAUTICAS DE SUPERFICIE

Y DE LAS SENALES DE SUPERFICIE

1. Generalidades

Nota de introduccidn.— Las especificaciones siguientes
definen {os limites de cromaticidad de los colores de las luces
aeronduticas de superficie y de las sefales de superficie.
exigidos en este Anexo. Estas especificaciones estdn de acuerdo
con las disposiciones vigentes de la Comisién [memac:onal de
Alumbrade (CIE).

No es posible fijar especificaciones referentes a colores que -

excluvan toda posibilidad de confusion. Para obtener cterto
grado de dentificacton del color, es importante que la
intensidad luminosa recibida por el ojo sea bastante supernor
al umbral de percepcion, de manera gque el color no se
modifiqgue demasiado por las atenuaciones ammosféricas de
cardcter selecttvo y para que la vision del color por el
observador sea adecuada. Existe rambién el riesgo de
confundir los colores cuando el nivel de intensidad luminosa
recibida por el gjo sea bastante alto, como el que puede
productr una fuente luminosa de gran intensidad observada de
muy cerca. La experiencia indica que se pueden distinguir

sansfacronamente los colores s5i se presia debida atencidn a

estos factores.

Las cromaticidades se expresan de acuerdo con un

observador coloriméirico patrén y con el sistema de

coordenadas adoptado por la Comision [ntermacional de
Alumbrado (CIE), en su octava sesion celebrada en 1931 en
Cambridge, Inglaterra®.

2. Colores de las luces aeronduticas
de superficie

2.1 Cromatcidades

2.1.1 Las cromaricidades de las luces aeroniuticas de
superficie estardn comprendidas dentro de los Limites
siguentes:

Ecuaciones de la CIE (véase |a Figura 1.1):

a) Rojo
Limte pirpura y=0980-x
Limute amaritlo y=02335

b) Amanllo S .
Limite rojo y =0382
Limite blanco y =0.790 - 0.667x
Limite verde y=x-0,120

ANEXO 14 — VOLUMEN

¢) Verde —
Limite amariilo
L{mite blanco
Limite azul

& Azul
Limite verde
Limite blanco
Limite purpura

¢) Blanco
Limite amarillo
Limite azul
Limute verde

Y
Limite purpura
Y

fy Blanco variable
Limite amantlo

y
Limite azul
Limite verde

y
Limite pdrpura

Y

x = 0.360 - 0,080y
x = 0,650y
y=0.390-0.171x

y = 0.805 + 0.065

y = 0.400 - x
x = 0,600y +0.133

x = 0,500
x = 0,285
y = 0.440

y =0.150 + 0.640x
y = 0,050 + 0.750x
y =082

x = 0,255 + 0,750y

x=1.185 - 1,500y
x =0.285
y =0.440

y = 0,150 + 0.640x
y = 0,050 + 0,750x
y = 0,382

Nota.— En el Manual de disefio de aerddromos, Parre 4, se
da onentacidn en cuanto a los cambios de cromaticidad
debidos al efecto de la temperamra sobre los elemenios
filtrantes.

2.1.2 Recomendacién.— En el caso de que no se exija
amomguar la intensidad {uminosa o cuando los observadores
cuya wvision de los colores sea defectruosa deban poder
determinar el color de la luz, las sefales verdes deberian estar
deniro de los limites siguientes:

Limite amarillo 'y = 0.726 - 0.726x
Limite blanco  x = 0.650y
Limute azul y =039 -017Ix

2.1.3 Recomeadacién.— Cuando un mayor grado de
certidumbre de reconocimiento sea mds imporiante que el
mdumo alcance visual, las sefales verdes deberian estar
dentro de los limutes siguientes:

Limite amanlia‘ y = 0,726 - 0.726x
Limite bilanco x = 3,625y - 0.04!
Limure azul y=039-017ix

«  Vease la publicacion Num. |5, de la CIE. ntuiada Colanmetry 1 1971)

91198
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Anexo 14 — Aerddromos
2.2 Distncién entre luces

2.2.1 Recomendacidn.— Si es necesario que el color
amarille se distnga del blanco, estos colores deberian
disponerse de forma que se vean muy de cerca uno de otro, en

el ttempo o en el espacio, por ejemplo, por destellos sucesivos
del mismo faro.

2.2.2 Recomendacién.— Si es necesario distinguir el
amaniio del verde y/o del blanco, como por ejemplo, en las
luces de eje de calle de salida, las coordenadas “y" de la luz
amarila no deberian exceder de un vaior de 0,40

Nota.— Los limites del blanco se han basado en la
suposicion de gue dichos colores se utilizan en condiciones
tales que las caracterisncas (temperatura de color} de la fuente
luminosa son prdcticamente constantes.

2.2.3 Recomendacién.— E! color blanco variable sola-
mente se desting al uso en luces cuya intensidad debe variarse,
por glemplo, para evitar el deslumbramiento. Si debe distin-
guirse entre este color y el amanilo, las luces deberian
concebirse y utilizarse de forma que:

a) la coordenada x del amarillo sea por lo menos 0,050 mayor
que la coordenada x del blanco: y

b) la disposicion de las luces sea tal que las amarillas se vean
stmultdneamente con las blancas v muy cerca de éstas.

3. . Colores de las sefiales de superficie

Nota 1.— Las especificaciones de los colores de superficie
que figuran a continuacidn se aplican unicamente a las
superficies pintadas recientemente. Generalmente, los colores
empleados para las sefales de superficte varian con el nempo
Y. en consecuencia, es necesario renovarios.

Nota 2.— El documento de la CIE que lleva por titulo
“Recommendations for Surface Colours for Visual Signalling”
{Recomendaciones para colores de superficie para la
senalizacion visual) — Publicacion Nim. 39-2 (TC-106) 1983,
contiene ortentacion sobre los colores de superficie.

Nota 3. Las especificaciones recomendadas en 3.4 res-
pecto a paneles ransiluminados son de cardcter provisional y
se basan en las especificaciones CIE para letreros transilu-
minados. Se nene la intencion de examinar y actualizar estas
especificaciones en la forma y en el momento en que la CIE
prepare las correspondientes a los paneles transiluminados.
3.1 Los factores de cromaticidad y luminancia de los colo-
res ordinanos. colores de los materiales retrorreflectantes y
colores de los letreros transtluminados (iluminacién intema) y
paneles se deterrminardn en las condiciones tipo siguientes:

~a) dngulo de :lummacidn: 457

5) direcciones de la visual: perpendicular a [a superficie; y

¢) tluminante. paucén Dgg de ta CIE. -

32 Recomendacién.— Los factores de cromaricidad v
luminancia de los colores ordinarios para las senales de

9/11/95
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superficie deberian estar dentro de los limites ngmenres
cugndo se determinen en las condiciones tipo:

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura 1.2):

a) Rojo
Limite pirpura y=0345-0051x
Limite blanco y=0910-x
Limite anaranjado y=0314 + 0.047x
Factar de luminancia  f§ = 0.07 (min.)

b} Anaranjado
Limite rojo

y = 0,.265x + 0.205x

Limite blanco y=0910-x
Limite amarillo = 0,207 + 0.390x
"“Factor de luminancia B = 0,20 (min.)
¢) Amariilo
Limite anaranjado y=0108 + 0,707«
Limire blanco y=09/0-x
Limite verde y=135x~ 0093
Factor de luminancia P = 0.45 (min.)
d) Blanco
Limite pirpura y=0010+x
Limute azul y=06I0-x
Limite verde y=0030 +x
Limire amaritlo y=0710-x
Factor de luminancia @ = 0,75 (min.)
e) Negro
Limute pirpura y=x~-0030
Limite azul y=0570-«x
Limure verde v=0050 +x
Limue amarillo y = 0740 - x
Facror de luminancia P = 0,03 (mdx.)
) Verde amartilento
Limite verde y=1317x+ 04
Limue blanco y=0910-~x
Limue amarilo y=0867x+ 04

Nota.— La pequeria separacion que existe entre el rojo de
superficie v ¢l anaranjado de superficie no es suficiente para

asegurar.la disitncidn de estos colores cuando se ven separa-

damente.

33 Recomendacion— Los factores de cromancidad y

lumtnancia de los colores de los materiales retrorreflectantes
para las sefales de superficie. deberian estar dentro de los
{imures enumerados a continuacion, cuando se dererminen en

las condiciones tipo,

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura 1.3):

a) Rojo
Limite piirpura y=0345 -0051x
Lime blanco y=0%910-x
Limite anaranjado y=02314+ 0.047x
Factor de luminancia B = 0.03 (min.)
b) Anaramado
Limute rojo v =0.265+ 0205«
Limue bicrco v=09/0-x
Limue amarillo v = 0207 + 0,390
Fucror de luminancea ,3 = 0.4 (mun.)
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c) Amanllo
Limite anaranjado

y = 0.160 + 0.540x

Limite anargnjado
Factor de luminancia

Anexo 14 — Aerddromos

y=0J314 + 0,047x

£ or!

Limite blanco y=0910-x (condiciones diurnas) B = 0.07 (min.)
Limite verde y = 1,35x - 0,093 Luminancia relgnva al .
Facior de luminancia B = 0,16 (min.) blanco (condiciones 5% (min.)
noctumas) ) 20% (mdx.)
d) Blanco ,
Limite piirpura y=x b) Amarillo
Limite azul y=0610-x Limize anaranjado y = 0108 + 0,707x
Limite verde y=0040+x . Limite blanco y=0810-x
Limite amariilo y=0710-x " Limite verde  y=a135x-0093
Factor de luminancia [ = 0,27 (min.) Factor de luminancia
- {condiciones diumas) B = 0,45 (min.)
Luminancia relativa al
e) Azul p ,
Limite verde y=0118+0675x - ﬁo‘f‘;‘r’ng’"’“’“’"” o (i)
Limite blanco y=0370-x
Limite pirpura y=165x-0187
. . _ : c) Blanco
. Factor de luminancia B = 0.0{ (min.) . Limice piirpura y = 0,010 + x
Limite azut y=0610-x
D Verde , i = 0.030
Limite amarillo y= 0711 - 1,22x ﬁ’;‘ﬁ: :f,’,ffﬂ,o ) 0'? i
Limite blanco y = 0243 + 0.670x Factor de luminancia ’
Limite azul . . y = 0,405 - 9.2431: {condiciones diurnas) B = 0,75 (min.)
Factor de luminancia P = 0,03 (min.} Luminancia relativa al
blanco (condiciones
34 Récomendacién.— Los factores de cromaticidad y noctumas) 100% (”fm')
luminancia de los colores de los letreros transiluminados d) Negro
{iluminacion interna) y paneles deberian estar dentro de los Limite piirpura y=x-0030
limites enumerados a continuacidn, cuando se determinen en Limite azul y= 0570~z
las condiciones tipo. . Limite verde y=0050+x
i : Limite amarillo y=0740-x
Ecuaciones de la CIE (véase la Figura 1.4): Factor de luminancia
Lﬁndicwne: fx:ma:.[) B =003 (mdr)
a) Rojo ingncia relativa
- Limite pirpura y=0345-005ix blanco (condiciones 0% (min.) .
Limire blanco y=0810-x nocrumas) 2% (mdx }
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APENDICE 2. CARACTERISTICAS DE LAS LUCES AERONAUTICAS

DE SUPERFKICIE )
Grados
vartical
Y 0
. Mimmo _ :
; 1000 od
20 — // -
7 —_—— Minima —
7 7 T 2000ce T T
TP R i S i ——— - » ]
T [ — _/(f’:—‘j — Haz —_—
L e principal -—
L - minmme —————
A = 10000 c¢ ————
10 y. Ll P4l " I
1 Jal Promadio .
3 Vi { de valores ‘
| . | minimos
‘\ \\ ' 20000¢cd d
Sy

Notas:

1.

2.

-15 =14 -1 -5 v 0 3 10 14 15 20 X
Grados
honzontai

a | 10 | 14 | 15
C s calculadas segun la fdrmuia K + 2. 1
urva - r = ——
' az ot b |55 | 65 | 85
Las anquios de reglaje de as luces en sentido vertical seran tales que el haz pnin-

cipal satisfaga las condiciones siguientes de cebertura an el plazo vertical:

distangra al umbral cobertura varical del haz principal
del umbral a 313 m 0e — 11°

de 31Bmad4’sm 05° — 115°

de 478 matddm 1.5% — 12%8° :

641 my mas 2.5% — 13.5° {(segln la figura)

Las luces de las barras transversales a mas de 22.5 m del je tendran una convergencia
de 29 Las demas luces astaran en una paralela al gja de la p1sta,

Véanse ias notas comunes a las Figuras 2.1 a4 2.12. . -

Figura 2.1 Diagrama de isocandela para las luces de ¢je
y barras rransvgrsales de aproximacién {luz bianca)
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10 [ S | [ | AR |
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0S5 =T == o = == e = ] e o R T X :
9 I B T T T T T T = = T ——
~20 ~185=15 =151 =7 5 a 5 7 10 115 15 16,5 20 %
Grados
- nonzontal
Notag:
a |76 ]|11,5]165 o
1. Curvas calcuiadas segun la férmuta LI 2 =1 .
' . a2 b2 b 50| 60 1] 80
2. Convergencia de 2°.
3. Los angulos de reglaje de fas iuces en sentido vertical serdn tales que at haz prin-
cipal satisfaga las siguisntes condiciones de cobertura en el plano vertical:
distancia al umbral cobertura vertical del haz prnincipal
del ymbrata 115 m . 05° - 10,5°
denEmasSm | 1% — 115°
216 m y mas 1,59 — 11,5° {segun la figura)
4, Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 3 2.12.

Figura 2.2 Diagrama de isocandela para las luces de la fila lateral
de aproximacida (luz roja)
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-
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hornizontal

Notas:
2 l a 55175 ] 90
1. Curvas calculadas segun la férmula x + L= 1
’ a? o I b 45 | 6,0 | 85
2. Convergencia de 3,59, -

3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 & 2,12,

Figura 2.3 Diagrama de isocandela para las luces de umbral (luz verde)
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Grados
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i érmula ,z+yz 1
1. Curvas caiculadas segun la for — - =
9 at o2 o | 506080
" 2. Convergencia de 2°,
! 3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12. )
Figura 2.4 Diagrama de isocandela para las luces de barra (luz verde)
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Grados
vertical
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1. Curvas caiculadas segun la férmula 3 ! b 35 | 60 | 85
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2. Conveargenc:a de 4°

3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12,

Fighra 2.5 Diagrama de isocandela para las luces
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Grados
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1. Curvas calculadas segin la formula -+ — =1 '
g at o b | 3516085
2. Para las lucaes rojas multipliquensa los vaiores por 0,15.
3. Véanse ias notas comunes a las Figuras 2.1 4 2 12.
Figura 2.6 Diagrama de 1socandela para las luces de gj¢ de pisaa
can espaciado longuudinal Je 30 m tluz blanca)
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Grados
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1. Curvas calculadas segun la fdrmula Py + é—z =1 0 25 | 85 ’OJ

2. Para ias luces rojas multipliquense los vatares por 0.15.

3. Véansa las notas comunes a ias Figuras 2.t a 2.12,

Figura 2.7 Diagrama de 1socandela para las luces de eje de pista
con espaciado longitucinal Je |5 m ituz blanca)
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Grados
vertical
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— e w— e — —

~principal
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Y 6250 ,

Promedio
de valores
minmos

1250 ¢d

1. Curvas caiculadas segun la férmula

2. Para las luces rojas multpliguense los valores gor 0,15,

3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 a 2.12.

85 10 T s

Figura 2.8 Diagrama de isocandela para las luces de eje de pista
con espaciado loagiudinal de 7.5 m (luz blanca)

Grados — -
haorizantal
50 | 70 |85
45 [ 85| 10
W1L98
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Grados
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Notas: —

e - . , !z+yz_1 \ a 8,0 7,5i9‘0

. Curvas calculadas sequn la férmula by vl l R “2'25 5.0 \l 65

2. Veéanse las notas comunes a las Figuras 2.1 & 2.12.

Figura 2.9 Diagrama de isocandeta para las luces
con exuemo de pista (luz roja)
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vertical
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1. Curvas calculadas segun la férmula L G
) - a2 b b 35 | 60| 85
2. Convergencia de 3,5°.
3. Paralas luces amarillas multipliquense los valores por 0.4,
4. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 2 2.12.
Figura 2.10 Diagrama de isocandela para las luces de e)e de pista
cuando la anchura de fa pista es de 45 m (luz blanca)
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2. Convergencta de 4,5°.

3. Para las luces amarilias multipliquense los vaioras por 0.4,

4. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12.

Figura 2.11

Diagrama de isocandela para las luces de extremo de pista

cuando ia anchura de la pista es de 60 m (luz blanca)
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Figura 2.12 Puntos de cuadricula para el cilculo de 1a intensidad media
de fuces de aproximacidn y de pista i
¥ -

131 ) 9/11/95



Anexo 14 — Aerddromos

9/11/95

Notas comunes a las Figuras 2.1 a 2.12

1. Las elipses de cada figura son simétricas con respecto a los ejes comunes vertical y horizontal.

2. Enlas Figuras 2.1 2 2.11 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La intensidad media
del haz principal se calcula estableciendo puntos de cuadricula seguin lo indicado en la Figura 2,12 y utilizando
los valores de la intensidad medidos en todos los puntos de cuadricula del intenor v del perimetro de la elipse

que representa el haz principal. El valor medio es la media antméuca de las intensidades luminosas medidas en
todos los puntos de cuadricula considerados. :

3. En el diagrama de haz principal no se acepran desviaciones cuando el soporte de las luces esté
adecuadamente onentalio.

4. Razdn media de intensidades. La razén entre ia intensidad media dentro de la elipse que define ¢l haz

principal de una nueva luz caractenisuca y la intensidad media del haz pnincipal de una nueva luz de borde de
pista serd la sigutente:

Volumen [

Figura 2.1 Eje de aproximacién y barras transversales de 1.5 a 2.0 {luz blanca)
Figura 2.2 Fila lateral de aproximacién de 0.5 a 1.0 (luz roja)
Figura 2.3 Umbrai - de 1.0 a 1.5 (luz verde)
Figura 2.4 Barra de ala de umbral de 1.0 a 1.5 {luz verde)
Figura 2.5 Zona de toma de contacto de 0.3 a 1.0 (luz blanca)
Figura 2.6 Eje de pista (espaciado longiudinal de 30 m)  de05a 1.0 (luz blanca)
Figura 2.7 Eje de pista (espaciado longitudinal de 13 m) de 0.5 a 1.0 para CAT {1
(luz bianca)
de 0.25 a 0.5 para CAT L. II
(luz blanca)
'Figura 28 Eje de pista ‘(espaciado longitudinal de 7.5 m) de 0.12 a 0.25 tluz blanca)
Figura 2.9 Extremo de pista de 0.25 2 0.5 (luz roja)
Figura 2.10 Borde de pista (pista de 45 m de anchura) 1.0 (luz blanca)
Figura 2.11 Borde de pista (ptsta de 60 m de anchura) 1.0 (luz blanca)

5. Las coberturas de haz en las figuras proporcionan la guia necesana para aproximaciones cuando el alcance

visual en la pista RVR disminuye a valores del orden de |50 m v para despegues cuando ¢l RVR disminuye hasta
valores del orden de 100 m.

\

6. Los dngulos horizontales se miden respecto al plano vertical que contiene el eje de pisia. Para luces disuntas
a las luces de eje, el sentido hacia el eje de pista se censidera posiuvo. Los dngulos verucales se miden respecto
al plano horizontai:

7. Cuando las luces de ejes de aproximacién. barras ransversales v luces de fila {ateral de aproximacion sean
empotradas en lugar de elévadas. por ejemplo, en una pista con umbral desplazado. los requisitos de intensidad
pueden sausfacerse instaiando dos o tres arrnaduras (de menor intensidad) en cada posicidn. <

8. El mantenimiento adecuado es imponandsimo. La :ntensidad media nunca debena dismunutr a vaiores por
debajo del 50% de los indicados en la figura y las autondades aeroportuanas deberian establecer como objenvo
mantener un nivel de emisién de luz que se acerque al promedio de intensidad minima especificada.

9. El elemento luminoso se instalard de forma que el haz prncipal esté alineado dentro de un margen de
medio grado respecto al requisito especificado.
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Grados ¥ - — — : :
vertical — - :
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—— - horizontal
Notas: '
1. En estas coberturas de haz se tiene en cuenta que el puesto de pilotaje puede estar-
despiazado del eje’dea la pista a una distancia del orden de 12 m vy las luces se han
pravisto para ser uytilizadas antes y despues de la curva.
2. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.13 a 2.18.
Figura 2.13 Diagrama de isocandsla para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 15 m)
y para luces de barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas -
en condiciones de alcance visual en la pista infenor a un valor de 350 m
cuando puede haber grandes desplazamientos : -
Grados v N . o
vertical i| -
!
15 : —
' N e
C— Minimg ——— —— ——
T ed -— ——
0 - - ——
3 —
Haz
LPromedg -} pringipal —————"———— -
5 : de vaiores —|-f—————mqmo
- mmmos 100 cd -
200 ca
S i -]
1
0 = - = T —— Gragos
~10 -45=-13% : 134 0 A horizantal

Notas:

1 Estas coberturas de haz son generaimente sansfaciorias y s@ ha tenido en cuenta un
despiazamienta normal del puesto de piiotaje de aproximadamente 3 m ¢on respecto
al eje.

' ' 2. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.13 a 2.18.

Figura 2.14 Dhragrama da-isocandela para luces de ej= de calle de rodaje
{espacizdo de 'S m) v para luces de harra de rarada ¢n ramos rectos
previstas para ser utilizadas en condwciones de alcance visual

en ta pista :nfenor a un valor ¢e 330 m |
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Grados
vartical
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1.
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Grados

e ———————

X horizontal

Las luces an las curvas con una convergenc:a de 15,75° respecto a !a tangente a ja

curva.

2. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.13 a 2.18!

Figura 2.15 Dhagrama de isocandela para luces de eje de calle de rodaje tespaciado de 7.5 m)
y para luces de barra de parada en tramos curvos para ser unihzadas en condiciones
de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m

! ' .

M:mmo—__
2¢cg

i

.I/r
/.

——
F&il

Haz
pHincIDAL—
mirnmo

10 ed

F 4

Grados

T
-0

| T I
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Notas:

1.

X harizontal

En los lugares en que se presenta comunmenta luminancia de fondo y dande la disrmu-
nuctdn del rendimiento iuMINoso provocada 2or el polve, la nieve y la contaminacion
locai constituye un factor importants, !0s vaiores cd deberian multiplicarse por 2,5.

Donde estan emplazadas luces omnidiceccionales 8stas sausfaran |0s requisitos de

esta figura relativos al haz vertical,

Véanse las notas comunes a las Figuras 2.13 a 2.18.

-

Figura 2.16 Diagrama de socandela para luces de cje de caile de rodaje
iespaciado de 30 m. 60 m) y para luces Je basra de parada en U2mos rectos
previstas para ser utilizadas ¢n condiciones de alcance visual

en la pista de

350 m o supenor
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Notas:
. Las luces en las curvas con una convergencia de 15,75° respecto a la tangente-a la
curva.
. En los lugares en que se presenta comunmente luminancia de fondo y donde la dismi-
nucién det rengimiento lumineso provocada por ef polveo, la nteve y la contaminacién
local constituye un factor importante, los valores ¢cd deberian muitiplicarse por 2.5.
. En estas cobertura de haz se tiene en cuenta que el puesto de pilotaje puede estar -
desplazado dei eje por distancias dei orden de 12 m, to cual podria ocurnr al final de an
- las curvas. ;
Véanse las notas comunes a las Figuras 2.13 a 2.18,
Figura 2.17 Diagrama de isocandela para luces de eje de calle de rodaje .
{espaciado de 7.5 m: 15 m: 30 m) y luces de barra de parada en tramos curvos =
previstas para ser utilizadas en condiciones de alcance visual .
en la pista de 350 m o supenor
Gragos Y 1 | | 7 ] ‘. | T
verncat : i ! l
i ! ' : !
5 . I
!
4 ] : i
! ! |
3 l -
2 |
1 ; ,
Q ' ‘ i
i [l 1 [
Grados
-f =5 -4 =3 =2 -1 1 3 4 5 6 % nonzonta
e

A

de eje de calle de rodaje v Je jucss Je 2arra Je parada

Figura 2.!8 Puntos de cuadricula para ¢! cilezle ¢e iz ntensidad media de luces
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Notas comunes a las Figuras 2.13'to 2.18

1. EnliasFiguras2.13 a 2.17 se indican los valores en candelas correspondientes a Ios colores verde y amarillo
para luces de eje de calle de rodaje y rojo para luces de barra de parada. .

2. Enlas Figuras 2,13 a 2.17 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La intensidad media
del haz prinicipal s calcula estableciendo puntos de cuadricuta segun lo indicado en la Figura 2.18 y utilizando
los valores de la intensidad medidos en todos los puntos de cuadricula del intenior y del perimewro del rectdngulo
que representa el haz pnncipal. El valor medio es la media anumética de las intensidades lurmnosas medidas en
todos los puntos de cuadricula considerados.

3. En el diagrama del haz priﬁéipal no se aceptan desviaciones cuando el soporte de las luces esté
adecuadamente orientado.-

4. Los dngulos honzontales se miden respecto al plano vertical que conuene el eje de la-caile de rodaje.
excepto en las curvas en las que se miden respecto a la tangente a la curva

3. Los énguios verticales se miden respecto a la pendiente longitudinal de la superficie de la calle de rodaje.

6. E! mantenimiento adecuado es importantisimo. La iniensidad media nunca deberia disminuir a valores por
debajo de! 50% de los indicados en las figuras y las autondades aeroporruanas deberian estabiecer como objetivo
mantener un nivel de emisidn de Juz que se acerque al promedio de intensidad minima especificada.

7. El elemento luminoso se instalard de forma que el haz principal esté alineado dentro de un margen de
medio grado respecto al requisito especificado.
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Grados de ¢ L

elavacion

Véaao Nola 3.

Grados de _ _
alavacidn

Grados de
elavacidn

Véase Nota 3

L3 =

4 4

A

100ed <1000 cd ™"~ 900 cd | 500 cd Sin luz

#_ LU = 23] -

{Nota 2)

T T T T T T 7.7 LA

[ . --------- e ...-.:.g.._'..;_z -.:u'lh‘_'s "' -3 =21 _ 0 -t 23— 4 S5 -6---7 -2

» Grados da azimut
DIAGRAMA DE INDICACION "ASCIENDA" DEL T-VASIS (DE NOCHE)

1 000 cd 900 ¢d 500 cd 300 cd 100 cd
| Anms e g
r < 1Y Ty
N ) .
C( jj Blanca
1.9¢
't v j Roja
\. {Nota 2)
L L] [] L I T . T LANEEE | . 1 ‘I’ L T T 1 l'
-8 -7 -8 =5 -4 =3 -2 -1 D 1 2 3 4 S5 8 7 8
Grados de azimut
DIAGRAMA PARA LAS BARRAS DEL T-VASIS (DE NOCHE)
] 1000cd 900cd 500cd SOOcd 100cd
8+
1 Blanca
‘T L _ U
ki
2+ Sin luz
1 4 .
—r r 1 T T
-8 -7 -8 -5 -4 =3 -2 -1 0 1 2 3} & 5 & 7 8

Gr?&os de azl_mul
DIAGRAMA DE INDICACION “DESCIENDA" DEL T-VASIS (DE NOCHE)

Nota 1.— Estas curvas sa refleren a las intensidades minimas de /a fu2
blanca,

Nota 2.— La transmisividad de los fiitros para todas ias sefla/es rojag es
como minimo del 15% a /a temperatura de funcionamiento.

-
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Grados de ] R
olevacién Lo -

(=]
g
'

BOOOcd '24000¢d‘" 80000cd 72000cd

Sin I;Jz
Véase Nota 3 3 — .»\-v f

1ge | 40000cd A ? i S W }} Blanca
! - J J J Roja

= (Nota 2)

T IR S N N RN RN B RN M T T T T T

-7 -6 -5 -4 -3 -2 -t 0 1 2 3 4 5 @& 1 ~
- s “Grados de azimut T
DIAGRAMA DE lND!CACION "ASCIENDA" DEL T-VASIS (DE DIA)

Gradosde g | ‘ ‘80000 cd r 72 000 cd
alevacion r x 7 =~
40 000 cd {
41 24000 cd Blanca
8000 cd —= ’
1.9. 2 F
1 . / Roja
\ W, {Nata &)
T T ! L L] 1 T I 1 L} ] T i 13 A T T
-6 =5 -4 =3 -2 -1 ¢ 1 2 3 4 5 &
Grados de azimut
DIAGRAMA PARA LAS BARRAS DEL T-VASIS (DE DIA)
80 000 cd 72 000 cd

Grados de 5 N -
elevacién 40000 cd —{ L .

s +

8000 cd Blanca‘
. 4 T .24 000 cd —f
Véase Nota 3 4 (.
2T Sin luz
1
1) T I T ¥ 1 1 l LI ] 3 : 1 i 1 1 L
-6 -5 -4 =3} -2 -1 9 1 2 3 4 S5 &

Grados de azimut
. DIAGRAMA DE INDICACION “DESCIENDA"™ DEL T-VASIS (DE DiA)

Nota 3.— Para ias operaciones del T-VASIS a3 esencial una transicidén abrupta
en elevaciin de la luz banca a “sin X" Pam los regisjes exacios en
glevacion véase la Figura 5-11.

a intensidad luminosa del T-VASIS y del AT-VASIS
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Grados
vertical «
¥ . ; T . : :
by T B o Mimme | i | l i
| ) ' : \ \ ! 250 ¢ca i T T
IR YR o b P
T T A T B U T
i i L = Mimma | .
12 , : — , 4'/ 500 ¢ +— !
: ' i N S Ry S N T '
1‘ | H ] | 1 | ] Ha j
' ! ! t i
10| : / ’ — /( l\l\ | | pringipal —

] '
r R L
P . - ' ‘
935 4— = _— = _ - -‘—/——_———.%! | \A—— mimmo :
/ e 2500 ed ———{

ii}/‘illiij":N\\V\ L
I A mm AR AER s
X E ;!E::i' . 'll
SR VARV ARNRE NNV
'I E}:romfdlo E‘ :
l — —

i
' . VAREE 1
N N 7
a . !\ \ ’ I \% j / : Ail f ; e
-1 -85 -7 -5 0 E 7 s 10 S y
Grados
honzontal
3
Notas:
' X2 s a 50|70} 85
¥ - —_ =1
1. Curvas calculadas segun la formula az+ o2 b 15 | 60 | 85

2. Para las luces rojas multipliguense los valores por 0,18,

3. Véanse ias notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12.

Figura 2.6 Diagrama de 1socandela para las luces de eje de pista
con espaciado longiudinal de 30 m (luz blanca)
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Grados
vertical
¥ ' [l . , ' 1 :
145 =1 —= — T' l— -— ":";;——-—‘..\‘{ H fan Haz principal

_ |
‘“Mfmmo —f' i E \/1 r;rsr;;gtgd para Cat. III]—
B P =R
! i b I 7&\ \/—Mimmo L B
YAV AR AR
F . . T
f-/!ia:if:‘i!/5=N'”i“"’"u
T o X\ "
;;/F!sa/w-:s\é\ijx“
. : ] :

S

' ' : b ! : ] | T
' b / | ; N r \ by
5 F { ‘| Promediode = ' ; § ! i
X . i valores mimmos T I , " |
! . v 5000 cd para Cat. Itl . : ! !
\ | . . 2500 cd para . . ; I
; i . canlyll o ! .

-0 -85 -7 -5 0 5 7 is W P
Grados
horizentail

Nctas: )
@ g a |s0]70]8s
1. Curvas calculadas segun ta férmula -+ — =1
g at | o b | 45 | 85| 10

2. Para las luces rojas multipliguense los vatores por G,15.

3. Véanse ias notas comunes a 1as Figuras 2.1 4 2,12,

Figura 2.7 Diagrama de isocandela para las fuces de eje de pista
con espaciado longitudinal de 15 m (luz blanca)
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Anexo 14 — Aerddromos

vertical .
‘21 R ! : [ L IR A : '
| T T R T e o o S S . Mimmo 1t .
L T 1 it e 500 cd 1, ) T
T S I A Y A N TR
R ) f oo R P i, ol i L
T T T /iL',.._anumo : :
15 i ‘ ‘ L [ A 7—— 1000 cd T X
] | RN V4 ' YA A
115 —_— = = — —l—'-w‘—l—':_-.—-—-:——_.__kff_l' 1"_..Haz' ]
L L P e ], Y e Y st principal — T, 1
NS = T . — — T o ——— F L LT T minima R
10.5 4 — ¢ T [ [ . - R i T 1]
10 T ; T e T
il 1 : ;o - R : T
-f:.l‘;,.'"'I.ll?P'rome‘fdéofi,%‘ﬁﬂ'\:“\f!"::
- —r——f——— ce valores — #, — e
5 | | | [ ini ' JE [ 1 [
1 T 7 L ‘A_‘.mnlmos T Wi ™ T, T — T
~ — A "LV 10000 cd T 7 A A -
T NG TN N i v i A AT r—
0 . . : 7 R
horizontal
Eacd
Notas: < -
a 7.0 (1151185,
Curvas calculadas segun la tdrmula X, 2 1
1. Cu - - =
a? n2 b 50 | 6.0 B.O?
) 2. Convergencia de 2°.
3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12.
Figura 2.4 Diagrama de isocandela para las luces de barra (luz verde)
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Grados ,
verticat *
¥ T ] I
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1 1 1 1 4 ] 1 i 1 ere—
-0 -85 -7 -5 9 5 T a5 X
Grados
horizontal
Notas:
a 51701 85
x2 yl
1. Curvas calculadas segun la férmula prifgivie 1 b |35 | 60| 85

91198

2. Convergencia de 4°,

3. Véanse las notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12.

Figura 2.5 Diagrama de 1socandela para las luces
de toma de contacto (Juz bianca)
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Grados
vartical R )
Y = ) ]
MK T
[ -
| —
14.5 3 - Haz
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1.5 J - - minimo o~
N\ 2500 cd
A A e
L . V. i .1 ':lu ";"' - o
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22 <165 <45 115 -0 =7 -5 N zog_, 3
- SR - Gracoa’
hc_arlzontai
Notas: - . ta
. a 70 | 11,5165
1. Curvas calculadas segun la férmula g b = 1
) : at  b? | o |s50]60]80
2. Convergencia de 2°. .
3. Los anguios de regiaje de las luces en sentido vertical seran taies que el haz prin-
cipal satisfaga las siguientes condiciones de cobertura en et plano verticat;
distancia al umbral cobartura vertical del haz pnncipal :
del umbral a 115 m 0.5 — 10,5°
de 116 ma2ism ¢ — 115°
216 m y mas ) 1.5% _— 11,5° (segun la figura)
4. Véanse jas notas comunes a las Figuras 2.1 4 2.12. o

Fgura 2.2 Diagrama de 1socandefa para las luces de la fila lateral
de aproximacién (luz roja)
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1
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-
"
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A .
+
~
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Curvas calculadas segun ia férmula

1.

2. Convergencia de 3,5°,

3. Véanse las notas comunes a lag Figuras 2.1 & 2.12.

Figura 2.3 Diagrama de isocandela para las luces de umbral (luz verde)
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Figura 1.4 Colores de los lereros y paneles transiluminados (iluminacién intema)
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APENDICE2. CARACTERISTICAS DE LAS LUCES AERONAUTICAS

. DE SUPERFICIE
e i - -
Grados . i -
varticat ot - -
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20 — L / . -
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: v / 4 2000 ca -
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Notas:
@ g a | 10§ 14 | 15
1. Curvas calculadas segun la tormuta — + — =1
9 al bl b | 55|65 | 85

2. Los angulos de reglaje de 1as luces en sentido vertical seran taigs que ei haz prin-
cipal satisfaga ias condiciones siguientes de cooerura en el plazo vertical

distancia al umbral i cooertura verticai del haz principal
del umbral a 315 m Qe — 11?

de316madism 15 — 1157

de 478 m A 640 m 1583 = 12357

841 m y mas, . 2.5 — 135%(segun la figura)

3. Lasluces de las barras transversales a mas ¢e 22.5 m cel eje tendran una convergencia
dae 29. Las demas luces estaran en yna paraiala ai 2je de la pista.

4. Véanse ias notas comunes a las F:guras 2.1 a 212,

Figura 2.1 Diagrama de 'socandela para las luces de eje
y barras transversales de aproximacion (luz blanca)
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Elevacian {(grados) Nota: Las intensidades son intensidades

30 — ' efectivas en amaritlo
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Figura 2.21 Diagrama de isocandela para las luces de proteccidn de pista. configuracion A
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" seiiales de informacidn en una rencula dc 20 cm.

APENDICE 3. SENALES DE INFORMACION

e o2

Nota |.— Véase el Capitulo 5. S'ecctén 5.2.15 en relacign
con las especificaciones acerca dé”la aplicacion, | Vel
emplazamiento y las caracteristicas .de [a.s sedales; de
mformacmn . i
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.- ~Nota 2.— En el apendtce se :lu.sm deral[adamem la
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-

Elevacidn (grados)

Nota: Lasintensidades son intensidades
30 — - e -afectivas en amarillo )

20

10

'i— Azimut (grados)

Figura 2.21 Diagrama de isocandela para las uces de proteccidn de pista, configuracién A
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APENDICE 4. REQUISITOS RELATIVOS AL DISENO
DE LOS LETREROS DE GUIA PARA EL RODAJE

Nota.— Véase el Capitulo 5, Seccion 5.4 en relacidn con las
especificaciones acerca de la aplicacion, el emplazamiento y
las caracteristicas de los letreros.

. La alura de la inscripcién serd de conformidad con la
siguiente tabla,

Alturs minima de los caracteres
Letreros de informacion
Nimero de Letreros con Letreros de
clave de instrucciones | salida de pista
la pista obligatorias { y de pista iabre  Otros letreros
162 300 mm 300 mm 200 mm
| 364 400 mm 400 mm 300 mm

2. Las dimensiones de las flechas serdn las siguientes:

Altura de la
indicacion Trazo
200 mm 12 mm
300 mm 48 mm
00 mm 64 mm

3, La anchura de los trazos -de una soia letra serd Ia
siguente:; .

Altura de la

tndicacion Trazo
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

4. Laluminancia de los letreros (promedio d¢ luminancia
del fondo de los letreros) serd 1a siguiente:

a} Cuando se realicen operaciones en condiciones de alcance
visual en la pista inferior a un valor de 800 m, el promedio
de luminancia de los letreros serd como minimo:

Rojo 30 cd/m?
Amartllo 150 cd/m?®
Blanco 300 cd/m?

"by Cuando se realicen operaciones de conforrudad con
-54.1.6 B)ycyy 5.4.1.7, el promedio de luminancta de los

letreros serd como minime: | -
Rojo 10 c/m? )
Amanllo 50 cd/m*”
Blanco 100 cd/m*
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Nota.—En condiciones de alcance visual en la pisia infenor
a un valor de 400 m, se deteriorard en cierta medida la eficacia

de los letreros.

5. La razén de luminancia entre los elementos rowo y
blanco de un letrero con instrucciones obhgatonas no serd
inferior a 1:5 ni supenor al: 10 ; .

6. El promedio de lumma.nma de un letrero se calcula
estableciendo puntos de reticula segun lo indicado en la
Figura 4.1 y uulizando los valores de luminancia medidos en
todos los puntos de retfcula situados dentro del rectingulo que
representa ¢l letrero.

7. El valor medio es la media aritmética de los valores de
luminancia medidos en todos los puntos de reticula
considerados.

Nota — En el Manual de disefio de aerédromos. Parte 4. se
proporctona informacion sobre el promedio de luminancia de
los letreros.

8. La forma de los caracteres. es decir, letras. nimeros.
flechas y simbolos, serd de conformidad con lo indicado en la
Figura 4.2,

9. La alura de la placa frontal de los letreros serz la
siguiente: .

Altura de la
Altura de la placa frontal
indicacton (min.)
200 mm . 400 mm
300 mm 600 mm
400 mm 800 mm

10. La anchura de la placa frontal de los letreros se
determinard uunlizando la Figura 4.3. salvo que cuando se
proporcione un letrero con instrucciones obligatorias en un solo
lado de la calle de rodaje. ia anchura de la placa frontal no serd
infenor a:

a) 1,94 m cuando el nimero de clavees 3 6 4. ¥

b) 1.46 m cuando el nimero de clavees 1 ¢ 2.
11. Bordes

a) El wazo vertcal delimitador colocado entre letreros de
" direccién adyacentes deberia tener aproximadamente una
anchura de 0.7 veces [a anchura de los trazos.

b) El borde amanilo de un lewrerc de emplazamiento Wio
debena tener aproximadamente una anchurd de 0.5 veces ia

wnchura 2e {os razos.
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—» 15¢cm |je—
X X Tox X X X X X -l-
Punto de reticuia\ o
(o]
3
Ay X X X, x X X X T
v X X X X X X X- X
Barde del letrero : .
\ X X X X X X X X
X X X X X X X X

Nota 1.— El promedio de [uminancia del fondo de un leirero se calcula estableciendo puntos de reticula como se ilustra en la
figura sobre una placa frontal en blanco (sin inscripciones) del color apropiado (rojo para los letreros con instrucciones obligatorias
v amariilo parg los letreros de direccién y destino). Los valores de luminancia se miden en todos los puntos de reticula déntro de
la superficie del letrero. El valor medio de luminancia es la media aritménica de todos los valores medidos.

Nota 2.— A fin de lograr uniformidad, los valores de luminancia no deberian exceder la razdn de 1,5:1 entre puntos de reticula
adyacentes y de 5:1 eritre los valores mdximo y minimo de la placa frontal completa.

Nota 3.— Los puntos de reticula hasta 5 cm del borde del letrero deberian excluirse del cdlculo.

Nota 4.— En'el Manual de disefio de aerédromos, Parte 4 — Ayudas visuales (Doc 9157) se proporciona ortentacion derallada
sobre la manera de determinar ef promedio de lumindncia de los letreros.

Figura 4.1 Medios para calcular ef promedio de luminancia -
dei fondo de un letrero
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Figura 4.2 Forma de los caracteres
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" Letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA

Nota | — La anchura del trazo de la flecha, el didmetro del

punto v la anchura v longitud dei guidn estardn en proporcion con

{us anchuras de trazo de los caracteres.

-— Nota 2.— Las dimensiones de la flecha serdn constantes para

unt Jeterminado ramafio de letrero, independieniemente de su

ortenracion.

Flecha, punto y guién

Figura 4 2 Cont)
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Figura 4.3 Dimensiones de lgs letreros
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ADJUNTO A. TEXTO DE ORIENTACION QUE SUPLEMENTA
LAS DISPOSICIONES DEL ANEXO 14, VOLUMEN I

1. *Nimero, emplazamiento y orientacién
de las pistas -

Emplazamiento y orientacion de las pistas- - -

1.1 En la determinacién del emplazamiento y orientacién
de |as pistas deben tenerse en cuenta muchos factores. Sin tratar
de hacer une enumeracién completa, ni de entrar ¢n detalles,
parece utl indicar los que mds a menudo requieren estudio.
Estos factores pueden dividirse en cuarro categorias:

1.1.1 Tipo de operacidn. Convendrd examinar especial-
mente s1 el aerddromo se va a utilizar en todas las condiciones
meteornlégicas o solamente en condiciones metzoroldgicas de
vuelo visual, ¥ si se ha previsto su empleo durante el dfa y la
noche, o solamente durante el dia.

1.1.2  Condiciones climatoldgicas, Deberia hacerse un
estudio de la distnbucidn de los vientos para determinar 2l
coeficiente de utilizacién. A este respecto deberian tenerse en
cuenta los siguientes comentarios:

a) Generalmente se dispone de estadfsticas sobre el viento para
et cdleulo del coeficiente de utilizacién para diferentes
gamas de velocidad y direccidn, y la precisién de los
‘resultados obterudos depende en gran parte de la distri-
bucién supuesta de las observaciones dentro de dichas
gamas. Cuando se carece de informacidn precisa respecio a
la distnbucién verdadera. se admite de opdinario una
distribucién uniforme puesto que, en relacién a las onen-
taciones de pista mas favorables, esta hipétesis da gene-
ralmente como resuitado un valor ligeramente menor del
coeficiente de uulizacidn.

b) Los valores mdximos de la componente transversal media
del viento que figuran en el Capituio 3, 3.1.2, s¢ refieren a
ctrcunstancias normales. Existen algunos factores que
pueden reguerir que en un aerddromo determinado se tenga
en cuenta una reduccién de- es08 valores maximos.
Especialmente: :

1) las grandes diferencias de caracteristicas de manejo y los
valores miximes admisibles de la componente tans-
versal del viento para los distintos tipos de aviones
{(incluso los tpos futuros), dentro de cada uno de los tres
grupos designados en 3.1.2; '

2) la preponderancia y naturaleza de las rdfagas:
3) la preponderancia y naturaleza de la wrbulencia;
4) 1a disponibilidad de una pista secundana: *

5} la anchura de las pistas;

ANEXO 14 — VOLUMEN1
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-6} las condiciones de la superficic de las pistas; ¢l agua, la
nieve y el hielo en la pista reducen materialmente ¢l valor
admisible de la componente transversal del viento; y

7) la fuerza del viento correpondiente al valor limite que se
haya elegido para la componente transversal del viento.

Debe también procederse al estudio de los casos de mala
visibilidad y/o altura de base de nubes-bajas.-y-tener en-cuenta- -
su frecuencia asi como la direccidn y la velocidad de los vientos
en estos casos,

1.1.3 Topografia del emplazamiento del aerddromo, sus
aproximaciones y airededores, especialmente en relacidn con:

a) el cumplimiento de las disposiciones relativas a las super-
ficies limitadoras de obsticulos:

b} la utilizacidn de los terrenos en la actualidad y en el futuro.
Su orlentacién y trazado deberian elegirse de forma que. en
la medida de lo posible. se protcjan contra las molestas
causadas por el ruido de las aeronaves las zonas especial-
mente sensibles, tales como las residenciales. escuelas y
hospitales;

'c) longitudes de pista en la actualidad y en el futuro:

d) costes de construccidn;

e) posibilidad de instalar ayudas adecuadas, visuales y no
visuales, para la aproximacidn.

1.1.4 Trdnsito aéreo en la vecindad del aerddromo,
especialmente en relacidn con:

a) la proximidad de otros aerddromos o rutas ATS;

b) la densidad del winsito; y

¢) los procedimientos de control de trdnsito aéreo y de aproxi-
macidn frustrada.

Niimero de pistas en cada direccidn
1.2 El mimero de pistas que haya de proveerse en cada

direccidn dependerd del mimero de movimentos de aeronaves
que haya que atender. '

2. Zonas libres de obstécutos y zonas de parada

1.1 Ladecistén de proporcionar una zona de parxda. o una

zona libre de obsticulos, como otra solucidn il proviema de

. WIS
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prolongar la longitud de pista, dependeri de las caracteristicas
fisicas de 1a zona situada mds all4 del extremo de la pista y de
los requisitos de performance de los aviones que utilicen la
pistd La longirud de la pista, de la zona de parada y de la zona
libre de obstdculos, se determinan en funcidn de |a performance
de despegue de los aviones, pero deberia comprobarse también
la distancia de aterrizaje requerida por los aviones que utilicen
la pista, a fin de asegurarse de que la pista tenga la longitud
adecuada para ¢i atermzaje. No obstante. la longiud de una zona
libre de obstéculos no puede exceder de a mitad de la longitud
del recorrido de despegue disporuble.

2.2 Las limitaciones de utilizacién de la performance del
avién requieren que se disponga de una longind lo
suficientemente grande como para asegurar que, después de
iniciar el despegue, pueda detenerse con segundad ¢l avidn o
concluir el despegue sin peligro. Para fines de cdlculo, se
supone que la longitud de la pista, de la zona de parada o de
la zond libre de obstdculos que se disponen en el aerédromo son
apenas suficientes para el avion que requiera las mayores
distancias de despegue y de aceleracidn-parada, teniendo en
cuenta su masa de despegue, las caracteristicas de [a pista y las
condiciones atmosféricas reinantes. En esas circunstancias,
para cada despegue hay una velocidad llamada velocidad de
decisidn: por debajo de esta velocidad debe interrumpirse el
despegue si falla un motor, mientras que por encima de csa
velocidad debe continuarse el despegue. Se necesitaria un
recorrido y una distancia de despegue muy grandes pam
concluir el despegue, cuando fail2 un motor antes de alcanzar
la velocidad de decisidn. debido a la velocidad insuficiente y
a la reduccion de potencia disponible. No habria minguna
dificultad para detener la zeronave en la distancia de
aceleracidn-parada disporbie restante, siempre que s¢ tomen
inmediatamente las medidas necesarias. En estas condiciones,
la decision correcta seria interrumpir et despegue.

Por otro lado. si un motor fallara después de haberse
alcanzado la velocidad de decisién, el avion tendria la vetocidad
y potencia suficientes para concluir ¢l despegue con seguridad
en la distancia de despegue disponible restante. No obstante,
debido a la gran velocidad. seria dificil detener el avidn en la
distancia de aceleracidn-parada disponibie restante.

2.3 La velocidad de decisién no es una velocidad fija para
un avion. pero el piloto puede elegirla. dentro de los limites
compatibles con los valores utilizables de la distancia dis-
ponible de aceleracién-parada, la masa de despegue del avidn.
las caracreristicas de la pista y las condiciones atmosféricas
reinantes en el aerédromo. Normalmente, se elige una velo-
cidad de decisién mds alta cuando la distancia disponible de
aceleracién-parada es mds grande.

2.4 Pueden obtenerse diversas combinaciones de la
distancia de aceleracién-parada requerida y de distancia de
despegue requenda que se acomoden a un determinado avién,
teniendo en cuenta la masa de despegue del avidn, las
caracterisucas de la pista y las condiciones atmosféricas
reinantes. Cada combinacién requiere su correspondients
:Eongxmd de recomdo de despegue.

2.5 El caso mds corriente es aquél en que la velocidad de
decision ¢s tal que la distancia de despegue requerida es”igual
a la distancia de aceleracidn-parada requenda; este valor se
conoce como longutud de campo compensado. Cuando no se
dispone de zona de parada ni de zona libre de obstdculos, esas
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distancias son ambas iguales a la longitud de la pista. Sin
embargo, si por el momento se¢ prescinde de la distancia de
aterrizaze, la pista no debe constifuir esencialmente la totalidad
de ia longinud de campo compensado, ya que el recorrido de
despegue requerido es, por supuesto, menor que la longitud de
campo compensado. Por lo tanto, la longitud de campo
compensado puede proveerse mediante una pista suplementada
por una zona libre de obstdculos y una zona de parada de igual
longitud. en lugar de estar constituida en su totalidad por la
pista. Si la pista se utiliza para el despegue en ambos sentidos,
ha de proveerse en cada extremo de }a pista una longitud igual
de zona libre de obstdculos y de zona de parada. Por lo tanto,
el ahorro de longirud de pista se hace a expensas de una longitud
totai mayor.

26 En los casos en que por consideraciones de orden
econdémico no pueda disponerse una zona de parada y. como
resultado sélo se disponga de una pista y una zona libre de
obsticulos. la longitud de la pista (prescindiendo de los
requisitos de atermizaje) debenma ser igual a la distancia de
aceleracidn-parada requerida o al recorrido de despegue
requerido, cligiéndose de los dos el que resuite mayor. La
distancia de despegue disponible serd ja longitud de la pista mds
la longiud de la zona libre de obstdculos.

2.7 La longirud minima de pista y ia longirud méxima de
zona de parada o de zona libre de obstdculos que han de
proveerse. pueden deterrunarse como sigue. a base de los
valores contenidos en el manual de vuelo del avidén que se
considere mas critico desde el punto de vista de los requisitos
de longitud de pista:

a) si la zona de parada es econdmicamente posible. las
longitudes que han de proveerse son las correspondicntes
a la longitud de campo compensado. La longitud de pista
es igual a la del recorrido de despegue requerido, o a la
distan-cia de aterrizaje requenida, si ¢s mayor. Si la
distancia de aceleractén-parada requerida es mayor que la
longitugd de pista determinada de este modo. el exceso
puede disponerse como zona de parada, situada generai-
mente en cada extremo de la pista. Ademds, debe proveerse
también una zona libre de obstdculos de 1a misma longicud
que |a zona de parada;

b

S

si no ha de proveerse zona de parada, la longitud de pista
es igual a la distancia de aterrizaje requerida, o, si es mayor,
a la distancia de aceleracidn-parada requenda que
coresponda al valor mds bajo posible de {a velocidad de
decision. El exceso de la distancia de despegue requenda
respecto a la fongitud de pista puede proveerse como zona
libre de obstdculos, situada generaimente en cada exoemo
de la pista.

28 Ademds de la consideracién anterior. el concepto de
zonas libres de obsticulos puede aplicarse en ciertas

curcunstancias a una situacion en que la distancia de despegue -

requenda con todos los motores en funcionamiento ¢xceda de
la requenda para et caso de falla de motor.

1.9 Puede perderse por completo la economia de las z0nas’

de parada, s1 cada vez que se utilizan tengan que mvelanse y
compactarse de nuevo. Por consiguiente, deberian constuirse
de manera que puedan resisur un nimerc miume de cargas Jed
avién para el cual estdn desunadas, sin ocasionar Jlasos
esuucturales al musmo.

J
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3. Cilculo de las distancias declaradas

3.1 Las distancias declaradas que han de calcularse para
cada direccién de la p;sta son: ¢l recomido de despegue
disponible (TORA), la distancia de despegue disponible
(TODA), la distancia de aceleracién-parada disponible (ASDA)
y la distancia de aterrizaje disponible {LDA).

3.2 Si la pista no estd provisia de una zona de parada ni
de una zona libre de obstdculos y ademds el umbral estd simado
en et extremo de la pista, de ordinario las cuatro distancias
declaradas tendrdn una longitud igual a la de la pista, segiin se
indica en la Figura A-1 (A).

3.3 Si la pista estd provista de una zona libre de obs-
ticulos (CWY), entonces en la TODA se incluird la longitud

de la. zona libre de obsticulos, segin se indica- em=ta———

Figura A-1 (B).

3.4 3ila pista estd provista de una zona de parada (SWY),
entonces en la ASDA se incluird la longitud de la zona de
parada, segiin se indica en la Figura A-] (C).

3.5 Si la pista tiene el umbral desplazado. entonces en el
cdlculo de la LDA se restard de la longinud de fa pista la
distancia a que se haya desplazado el umbral, segtin se indica
en la Figura A-1 (D). El umbral desplazado influye en e} cdlculo
de la LDA solamente cuando la aproximacién tiene lugar hacia
el umbral; no influye en ninguna de las distancias declaradas
si las operaciones tienen lugar en la direccién opuesta.

3.6 Los casos de pistas provistas de zona libre de
obsticulds. de zona de parada, o que tenen ¢l umbral
desplazado, se esbozan en las’ Figuras A-1 (B) 2 A-1 (D). Si
concurren mis de una de estas caractaristicas habrd mis de una
modificacién de las distancias declaradas. pero se seguird ¢i
mismo pnncipio esbozado. En la Figura A-1 (E) se prescnta un
ejemplo en el que concurren todas estas caracteristicas.

3.7 Se sugiere el formato de la Figura A-1 (F) para

presentar la informacién concerniente a las distancias
declaradas. Si determinada direccién de ia pista no puede
utilizarse para despegar o aterrizar, o para ninguna de estas
operaciones por estar prohibido operacionaimente, ello deberia
indicarse mediante 13.5 palabras “no utilizable” o con la
abreviatura “NU™

4. Pendientes de las pistas

4.1 Distancia entre cambios de pendiente

El sigutente ejemplo ilustra cémo debe determinarse [a
distancia entre cambios de pendiente (véase Figura A-2):

D para una pista de niimero de clave 3 deberia ser por lo ‘

menos igual a:

-

-,

15000 (Ix -yl +iy-2zhm
siendo !x -yt 2l valor numénco absoluto de x -y
e ly -zl el valor numénco absoluto de y -z

Anexo 14 — Aerddromos
Suponiendo x = + 0,01
y = -0005
z = + 0,005
resultard Ix -yt = 0,015
ly-zt = 0,01

Para cumplir con la cspcmﬁcac:én. D no deberia ser infe-
ror a:

15 000 (0,015 +0.0) m
es decir, 15000 x 0,025 =375 m
4.2 Consideracién de las pendientes longitudinales

y transversales

Cuando se proyecte una pista que combine los valores

extremos,_ parg, las pendientes y cambios de pendieqté ”

permitidos segin el Capitulo 3, 3.1.12 2 3.1.18. deberfa hacerse~

un estudio para asegurar que ¢l perfil de la superficie resultante
no dificulte las operaciones de los aviones.

4.3 Area de funcionamiento del radicaitimetro

Con ¢ fin de que puedan servirse del aeropuerto los aviones
que efectian aproximaciones y atermzajes con el piloto
automdtico acoplado (independientemente de las condiciones
meteorolégicas). es’conveniente que los cambios de pendiente
del terreno se eviten o reduzcan 2 un minimo.en un Area
rectanguiar de por lo menos 300 m de longitud antes del umbral
de una pista para aproximaciones de precisién. El drea deberia
ser simétrica con respecto a la prolongacion del eje de la msta,
y de 120 m de anchura. Si hay circunstancias especiales que lo
justifiquen, la anchura podrd reducirse 2 un minimo de 60 m
siempre que estudios aeronduticos indiquen Que dicha
reduccidon no afecta a la seguridad de las operaciones de
aeronaves. Esto es convenienie porque esos avipnes estan
equipados con un radioaltimewo para la guia final de alwra y
enderezamiento, y cuando ¢l avidn estd sobre el terreno
inmediatamente antenor al umbral ¢l radioaitimetro empieza a
proporcionar  al piloto | automdtico informacidn para el
enderszamiento. Cuando no puedan evitarse cambios de
pendiente. et régimen de cambio entre dos pendientes
consecutivas no deberia exeder de! 2% en 30 m.

5. Lisura de la superficie de las pistas

5.1 Al adoptar tolerancias para las iregulandades de la
superficie de la pista, la siguiente norma de construccién es
aplicable a distancias cortas del orden de 3 m y se ajusta a los
buenos métodos de ingenieria:

El acabado de !a superficie de la capa de rodadura debe ser
de tal reguiartdad que. cuando se venfique con una regla
de 3 m colocada en cualquter parte y en cualquier direccion
de la superficie no haya en ningun punto, exceplo a ravés
de la cresta del bombeo o de los canales de drenaje. una
separacién de 3 mm entre et borde de la regla y la superficie
del pavimento. '

52 Deberfa tenerse tambign cwidado al instalar luces
empotradas de pista o repillas Jde drenaje en la superficic de la
pisia. 1 fin de mantener la hisura sansfactona.
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A ‘ D e - ;
N oo
ASDA TODA
LDA ASDA
B cwy E o = i SWY WY,
AS0A o | LoA
LOA ool TORA
ASDA
TODA
c SwWY
TORA
TODA
LDA
ASDA
Nota.— E&n todos estos ejsmpios de distancias declaradas las oparaciones tlenen luger de izquierda a derecha.
8
5§
E _73
e 3 33 ]
.32 ¢ 58 3
Zona libre :Jsﬁ 8 © £ Zona libre de
‘obstaculos\ 150 / . obstaculos
57
parada 8~ PISTA - X Zonade
parada
El ]
3 8
E 5
1800 m —
77,
N . PISTA : -
F PISTA | TORA | ASDA | TODA ‘ LDA
m m m m
o9 2000 2300 2580 1850
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interseccion

Figura A-2.

5.3 Los movimientos de las acronaves y las diferencias de
asentamiento de los cimientos con ef tiempo tienden a aumentar
las ureguiaridades de la superficie. Las pequefias desviagiones -
respecto a las tolerancias antenormente mencionadas no deben
afectar mayormente a los movimientos de las aeronaves. En

general, son tolerables las irreguiaridades del orden de 2,5 cm~

a 3 cm en una distancia de 45 m. No se puede dar informacién
exacta sobre la desviacién mdxima aceptable respecto a las
tolerancias, ya que ésta varia con el tipo y la velocidad de cada
aeronave.

5.4 La deformacidn de la pista con el tiempo puede tam-
bién aumentar la posibilidad de la formacion de charcos. Los
charcos cuya profundidad sélo sea de unos 3 mm — especial-
mente s1 estin situados en lugares de la pista donde los aviones
que aterriZan tienen gran veiocidad — pueden inducir el hidro-
planeo. fendmeno que puede mantenerse en una pista cubierta
con una capa mucho mds delgada de agua. Con el fin de mejorar
los textos de orientacidn relativos a la longimd y profundidad
sigmficativas de los charcos en retacién con el hidroplaneo, se
estdn llevando a cabo mds investigaciones. Por supuesto, resulta
especialments necesario evitar |a formacién de charcos cuando
exista 1a posibilidad de que se congelen.

6. Determinacidn y expresién de las caracteristicas
de rozamiento en superficies pavimentadas
cubiertas de nieve ¢ de hielo

6.1 En las operaciones se necesita informacidn flable y
uniforme sobre las caracteristicas de rozamiénto de las pistas
cubiertas de hielo o de nieve. Pueden obtenerse indicaciones
precisas y fiables sobre las caracteristicas de rozamiento de la
superficie mediante dispositivos de medicién del rozamiento;

<110 obstante, es necesano ganar mds experiencia en ¢se domunio

para correlacionar los resuitados obtenidos mediant dichos
equipos conm la performance de las acronaves, debido a las
numerosas variables que intervienen, tales como la masa de la
aeronave, su velocidad, el mecanismno de frenado y las
caracteristicas de los neuméticos y del tren de aternzaje.

"6.2
. pista cuando esté cubierta, totai 0 parciaimente. de nieve o
hielo, hielo o escarcha y rcpcnr los ensayos cuandd las con-
diciones cambien. Deberan hacerse mediciones del rozamiento
y/o evaluaciones de ia eficacia del frenado en otras superficies

st —---—-o.u-._‘,

Deberia verificarse el coeficients de rozamiento de una

Perfil del eje de la pista

v

distintas de las pistas, cuando puedan esperarse COMITOMESIE”"

rozamiento poco sausfactonas as ep (aleg superficies.

-y MJ”’,

6.3 La medicién del coeficiente de friccién proporciona el
mejor medio para determinar las condiciones de rozamiento de
la superficie. Este vaior del rozamiento de la superficie deberia
ser el valor médximo que aparece cuando una nieda patina, pero
sigue rodando. Pueden utilizarse diversos dispositivos de
medicidn del rozamiento. Puesto que desde el punto de vista
de las operaciones es necesario que haya uniformidad en el
método de evaluar y notificar las condiciones de rozamiento en
la pista. la medicién deberfa hacerse prefertblemente mediante
un equipo que permita la medicién conunua del rozamiento
maximo a lo largo de toda la pista. En el Manual de servicios
de aeropuertos, Parte 2, se indican procedirmientos de medicién
¢ informacién sobre fas limitaciones de diversos dispositives de
medicidn del rozamiento y sobre las precauciones que hay que
observar.

oy

6.4 En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 2, se
presenta un grifico que se basa en los resultados de ensayos,
tlevados a cabo sobre determinadas superficies cubiertas de
hielo o nieve, en el que.se muestra ia comrelacidn que exisie
entre ciertos dispositivos de medicién del rozamento en
superficies cubiertas de hielo o de nieve.

6.3 Las condiciones de rozamiento de una pista deberfan
expresarse como “informacidn sobre eficacia del frenado™ en
funcidn del coeficiente de rozamiento w. medido. o eficacia del
frenado estimada. Los valores numéricos especificos de it estdn
forzosamente relacionados con el disefio y construccién de
cada instrumento de medicién del rozamiento, asi como con
la superficie que es objeto de la medicién y la velocidad
utilizada.

6.6 La tabla y los términos descriptivos conexos que se
dan a continuacién se prepararon basindose solamente en los
datos sobre el rozamiento recopilados en condiciones de nieve
compactada y de hielo, y. por lo tanto, no deberian aceptarse
como valores absolutos aplicabies en todas las condictones. Si
ta superficie estd afectada por nieve o hielo y la eficaca del
frenado se notifica como “buena”, los prlotos no deberian
esperar encontrar condiciones tan buenas como las de una pista
himpia y seca (en la que el coeficiente de rozamiento puede muy
bien ser superior al necesano en cualquier caso). La indicacién

“hyena" nens, pues, un valer relativo, v con clfa se inkenta
expresar que los aviones no deberian expenmentar dificultades

9/11/958
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de mando de direccién, ni de frenado, especialmente durante ei
atemzaje.

Eficacia de
Coeficiente frenado
medido estimada Clave

0,40 y superior Buena 5
de 0,39 a (.36 Mediana a buena 4
de 0.35 2 0.30 Mediana 3
de 0.29 a 0.26 Mediana a deficiente 2

0.25 e inferior Deficiente 1

6.7 Se ha visto que resulta necesario proporcionar infor-~

macidn sobre el rozamiento en la superficie para cada tercio
de la pista. Estos tercios de la pista se denominan respecti-
vamente A, B y C, Para los fines de notificar.la informacién a
las dependencias del servicio de informacién aerondutica, la
seccion A se encuentra siempre del lado de la pista que tiene
el nimero de designacién mas bajo. Al proporcionar a un piloto
mformacion para el aterrizaje. las secciones citadas se
denominan, Sin embargo, primera. segunda o tercera pane de
la pista. Se entiende siempre por “prnimera parte” el primer
tercio de la pista, tal como se ve en el sentido del aterrizaje.
Las mediciones del rozamiento se realizan siguiendo dos lineas
paralelas a la pista, es decir, a o largo de una linea a cada lado
del eje de la pista. separadas de éste unos 3 m o por aqueila
distancia del eje de pista a que se realizan la mayoria de las
operactones. E! objeto de los ensayos es determinar e! valor
medio de rozamiento para jas secciones A. B y C. En los casos
en que se utilice un dispositivo de medicién continua del
rozamiento, los valores medios de rozamiento se obtienen a
partir de los valores de rozamiento registrados para cada
seccion. La distancia desde un punto de ensayo hasta el
siguiente deberia ser de un 10% aproximadamente de la
longitud uuhzable de fa pista. Si se decide que una sola linea

de ensayo a uno de los dos lados del eje de la pista puede dar |

una indicacién adecuada de !a pista. se entiende que en cada
tercio de la pista debenian efecruarse tres ensayos. Los
resultados de los ensayos y los valores medios de rozamiento
calculados se registran en un formulario especial (véase el
Manual de servicios de aeropuertos, Pante 2).

Nora,.— Donde sea aplicable, también deberian propor-
cionarse, a solicitud, las cifras correspondientes al valor del
cogficiente de rozamiento en la zona de parada.

6.8 Para medir los valores de rozamiento en pistas
cutnertas de nieve compactadsa o de hielo, puede utilizarse un
dispositivo de medicién continua del rozamento (por ejemplo,
el desiizémetro, el medidor del rozamiento en la superficie. et
mechidor del valor | el medidor del rozamiento en la pista o
¢l medidor del asimiento. Para ciertas condiciones de la
superficie. por cjemplo, nieve compactada, hielo y capas muy
delgadas de nieve seca. puede utilizarse un decelerémetro
. (medidor Tapley o frenémetro — dinémetro). Pueden utilizarse
. oros dispositivos de medicién, siempre que se los haya

* correlacionado con uno, por lo menos. de los tipos mencionados

antenormente. No deberan utilizarse en nieve sueita o nieve
fundente decelerémetro ya que pueden dar valoges de
rozamiento que induzcan a error. Ouos disposiives de
medicion del rozamiento también pueden dar valores de
rozamiento que induzcan a error en ¢iertas combinaciones de
contaminanies y temperarura del airefpavimento.

9/11/95
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6.9 El Manual de servicios de aeropuertos, Parte 2.
proporciona orientacién sobre el uso uniforme de equipo de
ensayo para lograr resultados compatibles de los ensayos y otra
informacién sobre la remocidén de la contaminacién de la
superficie y sobre el mejoramiento de las condiciones de
rozamiento.

7. Determinacién de las caracteristicas
de rozamiento de las pistas pavimentadas mojadas

7.1 El rozamienio de una pista pavimentada mojada
deberia medirse para:

a) vernificar las caracterisucas de rozamiento de las pistas
nuevas o repavimentadas cuando estin mojadas (Capitlo 3,
3.1.23y

b) evaluar periddicamente en qué medida las pistas pavi-
mentadas son resbaladizas cuando estin  mojadas
{Capitlo 9, 3.4.4);

¢) determinar ¢] efecto del rozamiento cuando las caracteris-
tticas de drenaje son deficientes (Capitulo 9, 9.4.4); y

d) determinar ¢! rozamiento de las pistas que s¢ ponen resba-
ladizas en condiciones excepcionales (Capirulo 2, 2.9.8).

7.2 Las pistas deberian evaluarse cuando se construyen
por primera vez o después de reconstruir la superficie, para
determinar las caracteristicas de rozamuento de la superficie de
pisias mojadas. Aunque se admite que ¢l rozamento disrmunuye
con el uso. este valor correspondiente representard el
rozamiento en el sector central relativamente largo de la pista
en que no s¢ han acumulado depdsitos de caucho procedentes
de las operaciones de aeronave y. por lo tanto, uene valor
operacional. Los ensayos de evaluacién deberian hacerse sobre
superficies limpias. Si no puede limpiarse la superficie antzs del
ensayo, podria hacerse un ensayo sobre parte de la u-erficie
limpia en el sector central de la pista. 2 fin de pre-arar un
informe prehminar.

7.3 Periddicamente deberian hacerse ensayos del roza-
miento en las condiciones actuales de la superficie. con ¢l fin
de determinar las pistas con rozamiento deficiente cuando estin
mojadas. Antes de clasificar una pista como resbaladiza cuando
estd mojada. los Estados deberian definir cudl es ei mivel de
rozamiento minimo que consideran aceptable y publicar cse
vaior en sus publicaciones de informacién aeronduuca (AIP).
Cuando se compruebe que el rozamuiento en una pista es mtenor
a ese valor declarado, la informacidn deberfa publicarse
mediante NOTAM. El Estado también deberia establecer un
nivel para fines de mantenimiento, por debajo del cual deberian
iniciarse medidas comectivas apropiadas de manterunmuento
para mejorar et rozamiento. Con todo, cuando las caracteristicas
de rozamuento de toda la pista o de parte de etla estén por debajo
del uvel minimo de rozamiento, deberian adoptarse sin demora
las medidas correctivas de mantenimiento. Deberian efectuarse
mediciones del rozamiento a intervalos que garanocen la
denttficacion de las pistas que requieren manterum:ento O un
tatamiento especial de la superficie antes que su estado se
agrave, El intervalo de hempo entre las medictones dependerd
de factores sales como el tipo de ‘aeronave y la frecuencia Jel
uso. las condicrones climidcas. ¢f upo de pavimento y las
necesidades de reparacién y manterumiento del pavimento.

J
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7.4 Por razones de uniformidad y para que pueda efeg-
tuarse la comparacién con otras pistas, los ensayos dei roza-
miento de las pistas actuales, de las nuevas o de [as repavimen-
tadas deberian realizarse con un dispositivo de medicién
continua de] rozamiento, utlizande un neumitico de roda-
dura no acanalada. EI dispositivo deberfa tener humectador
automilico para que las mediciones de las caracteristicas de
rozamiento de la superficie puedan efectuarse cuando la
profundidad de! agua sea por lo menos de | mm.

7.5 Cuando se sospeche que las caracteristicas de roza-
miento en una pista pueden ser reducidas en razén de un drenaje
deficiente, debido 2 lo escaso de las pendientes o a la existancia
de depresiones, deberia efectuarse otro ensayo, esta vez en
circunstancias normales representativas de la Jluvia en la loca-
lidad. Este ensayo difiere del anterior por ¢] hecho d¢ que, por
lo generai, la altura del agua en las zonas de drenaje deficients
es mayor en el caso de {a lluvia local. Por lo tanto, es mds
factible. que en ei caso del ensayo anterior, que los resultados
permitan determinar cuiles son las dreas problemdticas con
valores de rozamiento bajos que podrian causar el hidroplaneo.
Si las circunstancias no permuten efectuar ensayos en condi-

ciones normales representativas de la [luvia, puede simularse

esta situacién.

7.6 Aunque se haya comprobado que el rozamiento
es superior al nivel establecido por el Estado para definir una
pista resbaladiza. quizd se sepa que en condiciones excep-
cionales. como después de un proiongado perfodo de sequia.
ia pista puede encontrarse resbaladiza. Cuando se sepa que se
dan esas condicrones, deberia efectuarse una mediciéndel roza-
Muento tan pronto como & sospeche que la pista pueda estar
resbaladiza.

Anexo 14 — Ae¢rddromos

7.7 Cuando los resuitados de cualquiera de las mediciones
previstas en 7.3 a 7.6 indiquen que sélo se encuentra resba-
ladizo determinado sector de la superficie de una pista, asumen
igual importancia las medidas para difundir esta informacién
que las medidas cormrectivas pertinentes.

7.8 Cuando se efectnian ensayos del rozamiento en pistas

mojadas, es importante observar que, a diferencia de las
condiciones que se presentan con nieve compactada o hielo, en
las cuales se produce muy limitada variacién del coeficiente de
rozamiento en funcién de la velocidad, en una pista mojada
generaimente se produce una disminucién del rozamiento a
medida que aumenta la velocidad. Sin embargo, a medida que
aumenta la velocidad disminuye el régimen de reduccidn del
rozamiento. Entre los™ factores que afectan al coeficiente de

. rozamiento entre el neumdtico y la superficie de la pista, la

textura tiene particular importancia. Si la pista tiene una gran
macrotextura que permite que el agua escape por debajo del
neumndtico. ¢l rozamiento dependerd menos de la vetocidad. En
cambio, si la superficie es de pequefia macrotexrura, el
rozamiento disminuye mds rdpidamente al aumentar la
veilocidad. Por lo tanto, al someter las pistas a ensayos para

determinar sus caracteristicas de rozamiento y si es necesano -

tomar medidas para mejorarias, deberfa utilizarse una velocidad
suficientemente alta para que se observen esas variaciones de
rozamiento/velocidad.

79 En el presente Anexo se requiere que los Estados
especifiquen dos niveles de rozamiento, tai como se indica a
continuacién: R

L
a) el nivel de rozamiento de mantenimiento por debajo det cual

deberfan iniciarse medidas correctivas de mantenimiento;.y

Tabla A-1. - s
: B
Neumadtico Obejtivo de
- en ensayo Profundidad disefio para
Velocidad del agua nuevas Nivel
Presidn &n ensayo en ensayo superficies  Nivel previstode  minimo de
Equipo de ensayo Tipo (kPa} (km/h) {mm) de pista mantenimiento rozamiento
A @ (3 (4) (5 (6) M
Remolgue medidor A 70 65 .0 0.72 0.52 0.42
del valor Mu A 70 95 1.0 0.66 038 0.26
Deslizémemro B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
B 210 95 1.0 . 0.74 0,47 0.34
Vehiculo medidor - B 210 65 1.0 082 0.60 0.50
del rozamiento B 210 958 1.0 0.74 0,47 0.34
en la superficte
Vehiculo medidor B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
del rozamiento B . 210 95 1.0 0,74 0.54 0.41
en la pista .
Vehiculo medidor del B 210 65 1.0 0.76 . 0.57 048
rozamiento TATRA B 210 95 1.0 0.67 . 0.52 0.42 .
Remolque medidor C 140 .63 1.0 0.74 . 0.53 0.43
de asimiento C 140 - 95 1.0 0.64 0.36 0.24

GRIPTESTER
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b) el nivel minimo de rozamiento por debajo de! cual deberfa
facilitarse informacién de que la pista puede ser resbaladiza
cuando estd mojada.

Ademis, los Estados deberfan establecer criterios acerca de
las caracteristicas de las superficies de pistas nuevas o
repavimentadas. En la Tabla A-1 se proporciona orientacién
para establecer ¢l objeuvo de disefio de las nuevas superficies
de pista, el nivel previsto de mantenimiento y el nivel minimo
de rozamiento en la superficie de las pistas en uso.

7.10 Los valores de rozamiento de la Tabla A-1 son valo-
res absolutos y han de aplicarse sin ninguna tolerancia. Estos
valores se obtuvieron a partir de los estudios de investigacién
realizados por un Estado. Los dos neumniticos de medicidn del
rozamiento montados en el medidor dei valor Mu eran de
rodadura lisa y la composicién del caucho era de un tipo en
particular, es decir, eran del tipo A. Los neumdticos se
sometiercn a ensayo a un angulo de 15° comprendido el
alineamiento respecto del eje longitudinal del remolque. Por
otra parte, un solo neumético de medicidn de rozamiento iba
montado en el deslizémetro, medidor del rozamiento en la
superficie, medidor del rozamiento en la pista y TATRA, su
rodadura era lisa y de la misma composicién de caucho, es
decir. de! tipo B. El medidor del asimiento GRIPTESTER se
sometic a ensayo con un solo neumarico de rodadura lisa con
una composicidn da caucho igual a 1a del tipo B, pero de tamaro
més pequefio. es decur, del tipo C. Las especificaciones de estos
neumdticos (es decir, upos A. B, y C) figuran en el Manual de
servicios de aeropuertos, Parte 2. Si los dispositvos de
medicion del rozamiento emplean composiciones de caucho,
configuraciones de banda de rodadura ¢ de estrias del neuma-
tico, espesobes de la capa de agua, presiones del neumdtico o
velocidades de ensayo diferentes del programa descrito. no
pueden aplicarse directamente ios valores de rozamiento de la
tabla. Los valores de las columnas (5), (6) y (7) son valores
medios representativos de la pista o de una parte significatnva
de la musma. Se considera conveniente medir las caracteristicas
del rozamiento de una pista pavimentada a mds de una
velocidad.

711 Se pueden utilizar otros dispositivos de medicion del
rozamiento siempre que se¢ hayan correlacionade por lo menos
con uno de los equipos de medicién mencionados. En el
Manual de servicios de aeropuertos, Parte 2, se proporciona

onentacion sobre la metodologia para determinar los valores,

de rozamiento correspondientes al objetivo de disedto, al nivel
previsto de mantenimiento y al nive]l minimo de rozarmento
respecto de medidores del rozamiento que no figuren en la
~ Tabla A-1.

8. Franjas

- 8.1 Mirgenes

. 8.1.1 Los mdrgenes de una pista o de una zona de parada
= deberjan prepararse o constriurse de manera que se reduzca al
mimmo el peligro que pueda correr un avién que se salga de
la p1sta o de la zona de parada. En los pdrrafos siguigntes se
da alguna orrentacion sobre ciertos problemas especiales que
pueden presentarse y sobre la cuesudn de las medidas para
evitar la ingesuén de piedras sueltas u ouwos objetos por los
motores de turbina

91195
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8.1.2 En algunos casos, el terreno natural de la franja
puede tener una resistencia suficiente que le permita satisfacer,
sin preparacién especial alguna, los requisitos aplicables a los
miérgenes. Cuando se necesite una preparacién especial, el
método emplezdo depende de las condiciones locales del
terreno y de 1a masa de los aviones que 1a pista esté destinada
a servir. Los ensayos del terreno ayudan & determinar el método
Sptimo de mejoramiento (per ejemplo, drenaje, estabilizacién,
capa de seilado, ligera pavimentacién).

8.1.3 Deberfa también prestarse atencidn al proyectar los
mirgenes para impedir 12 ingestién de piedras o de otros cbjetos
por los motores de turbina. A este respecto son aplicables

" consideraciones similares a las hechas en relacién con los

mirgenes de las calles de rodaje en el Manual de disefio de
aerddromos, Parte 2, tanto por lo que se refiere a las medidas
especiales que pueden ser necesarias como_a la distancia
respecto a la cual deberian tomarse taies medidas, si hicieran
falta. . .

8.1.4 Cuando se han preparado en forma especial los
mirgenes, ya sea para obtener [a resistencia requerida o bien
para evitar la presencia de piedras o materiales sueltos, pueden
presentarse dificultades debido a la falta de contraste visual
entre la superficie de la pista y la franja contigua. Esta dificultad
puede eliminarse proporcionando un buen contraste visual en
1a superficic de la pista o de la franja, empleande una sertal de
faja lateral de pista.

8.2 Objetos en las franjas

Deberian tomarse medidas para que cuando la rueda de un
avion se hunda en el terreno de la framja contigua a la pista no
se encuentre con una superficie vertical dura. A este respecto,

" el montaje de las luces de pista u otros accesorios dispuestos
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en la framja o en la interseccitn con una calle de rodaje u otra
pista puede presentar problemas especiales. Tratindose de
construcciones como las pistas o calies de rodaje. en las que la
superficie debe estar enrasada con la superficie de la franja.
puede eliminarse e} lado vertical achaflanando a parur de la
parte superior de la construccién hasta no menos de 30 ¢m por
debajo del mavel de la superficie de la franja. Los demas objetos
cuyas funciones no fes exija estar al nivel de la superficie
deberian enterrarse a una profundidad no infenor a 30 cm.

8.3 Nivelacién de una franja en pistas para
aproximaciones de precisién

En ei Capitulo 3, 3.3.8 se recomienda que la parte de una
franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos con
nimero de ¢lave 3 6 4 se nivele hasta una distancia del eje de
ta pista de 75 m por lo menos. En el caso de las pistas para
aproxumaciones de precisién, serfa conveniente adoptar una
anchura mayor si el nimero de ¢lave es 3 6 4. En la Figura A-}
se indican 1a forma y dimensiones de una franja mds ancha que
podra considerarse para dichas pistas. Esta franja se ha
proyectado uulizando 1os datos sobre las acronaves que se salen
de la psta. La parte que debe nivelarse se extiende lateralmente
hasta una distancia de 105 m desde ¢l eje. pero esta distanc:a
se reduce paulaunamente a 75 m en ambos extemos de 12
franja. 2 1o largo de una distancia de 150 m. contada desde el
extremo de 3 pista.
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Figura A-3. Parte nivelada de la franja de una pista para aproximaciones de precisién
cuyo numero de clave sea 3 6 4

9. Areas de seguridad de extremo-de pista

9.1 Cuando, de acuerdo con el Capitulo 3, se proporcione
un drea de extremo de pista, deberfa considerarse ¢l propor-
cionar un 4rea suficientemente larga como para dar cabida a los
casos en que se sobrepasa el extremo de 1a pista y los aternizajes
demasiado largos que resulten de una combinacién, razona-
blemente probable, de factores operacionaies adversos. En una
pista para aproximaciones de precision, el localizador del ILS
es normaimente el primer obsticulo y las dreas de seguridad de
extremo de pista deberian liegar hasta esa instalacién. En otras
circunstancias y en una pista para aproximaciones que no sean
de precisidn o de vuelo visual, el primer obsticulo puede ser
una carretera, una via férrea, una construccién u otra
caracteristica natural. En tailes circunstancias, las dreas de
seguridad de extremo de pista deberfan extenderse tan lejos
como el obstdculo.

9.2 Cuando el procurar 4reas de seguridad de extremo de
pista requiera atravesar 4reas en las que esté particuiarmente
prombido el implantarlas, la agtonidad competente podria

reductr las distancias declaradas, si considera que se requieren |

ireas de seguridad de extremo de pista.

10. Empiazamiento del umbral

10.1. Generalidades

10.1.1 El umbral estk simado normalmente en ¢l extremo
de la pista, si no hay obstitulos que sobresaigan por encima de
la superficie de aproximacién. En algunos casos, sin embargo.
debido a condiciones locales, podria ser conveniente desplazar
permanentemente ¢f umbral (véase mds adelante). Al estudiar
el emplazamiento del umbral. deberfa considerarse también la
altura dg la referencia ILS, yfo alura de la referencia de
aproximacién MLS, y determinarse el limite de franqueamiento
de obstdculos. (En el Anexo 10, Volumen I, Parte I, se dan [as

especificaciones concernientes a la altura de la referencia [ILS -

y a la altura de 1a referencia de aproxmacién MLS,)

10.1.2
por encima de la superficie de aproximacién. deberia tomarse

Al determinar que no hay obstdculos qua penetrsn |
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en cuenta la presencia de objetos mdviles (vehjculos en las
carreteras, trenes, etc.), por o menos dentro de la porcidn del
drea de aproximacion comprendida en unadistanciade 1 200 m
medida longitudinalmente desde el umbral, ¥ con una anchura
rotal de por lo menos {50 m.

+
]

P

10.2 Umbral desplazado

10.2.]1 Si un objeto sobresale por encima de la superficie
de aproximacién y no puede eliminarse dicho objeto. deberfa
considerarse * la convemencia de desplazar ¢l umbral
permanentemente. .

10.2.2  Para lograr los objetivos del Capituid' en cuanto
a la imitacidn de obstéculos. lo mejor serfa desplazar el umbral
a lo largo de la pista. la distancia suficiente para [ograr que la
superficie de aproximacion esté libre de obstdculos.

10.2.3 Sin embargo, ¢l desplazamiento det umbral con
respecto 2l extremo de la pista causa inevitablemente una
reduccién de la distancia disporble para el aternzaje, y ¢sto
puede tener mas importancia, desde ¢l punto de vista de ias ope-
raciones, que la penetracion de la superficie de aproximacién
par obstdculos sefialados e tluminados. Por consiguicnte. [a
decisién con respecto 2l despiazamiento det umbral y la exten-
si6n del desplazamiento deberia hacerse watando de obrener et
equilibno éptimo entre una superficie de aproximacion libre de
obsticulos y una distancia adecuada para el aermizaje. Al
decidir esta cuestién, deben tenerse en cuenta los upos de
aviones para [os que la pista esté destinada, las condiciones de
limute de visibilidad y base de nubes en que se haya de unhizar
la pista. la situacién de los obstéculos en relacién con e umbral
v con la proiongacién del eje de pista, y. en ¢l caso de pistas
para aproximaciones de precisién, la imporancia de los
obsticulos para la determunacion del limite de franquearmiento
de obstdculos.

[0.2.4 No obstants la consideracidn de !a distancia
disporuble para el aterrizaje, ¢l emplazamiento que se elija para
o umbral deberia ser tal que la superficie libre de obstdculos
hasta el umbral no tenga una pendiente mayor dei 3.3% cuando
2l rumero de clave de la pista sea 4, m mavor del 3% cuando
el numero de clave de la pista sea 3.
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10.2.5 En e] caso de que el umbral esté emplazado de
acuerdo con los criterios relativos a las superficies libres de
obsticulos. mencionados en el pémafo precedente, deberfan
continuar satisfaciéndose los requisitos del Capitulo 6 refativos
al sefialamiento de obstdculos, en relacién con ‘el umbral
. desplazado.

11. Sistemas de iluminacién de aproximacién

11.1  Tipos y caracteristicas

11.1.1 Las especificaciones en este volumen definen las

caracteristicas bdsicas de los sistemas sencillos de iluminacién -

de aproximacidn y los sistemas de iluminacién de aproximacion
de precisién. Se permite cierta tolerancia en lo que concieme
a2 alglinos aspectos de dichos sistemas; por ejempic, en ei
espaciado entre las fuces de eje y las barras transversaies. En
las Figuras A-5 y A-6 se muestran las configuraciones de la
iluminacién de aproximacién que han sido adoptadas
generalmente. En la Figura 5-8 se ofrece un diagrama de los
300 m intenores del sistema de iluminacién de aproximacién
de precision de Categorias IT y III.

11.1.2  Se instalard la misma configuracion de iluminacién
de aproximacién. independientemente de la posicién del
umbral, 0 sea, tanto 51 el umbral estd situado en un extremo de
la msta como si esid desplazado. En ambos casos, el sistema
de tluminacion de aproximacién deberia extenderse hasta el
umbral de la pista. Sin embargo, en el caso de un umbral
desplazado, se emplean luces empotradas desde dicho extremo
hasta el umbral. a fin de obtener la configuracién especificada.
Esas luces empotradas estdn disefiadas de forma que satisfagan
los requisitos estructurales especificados en el Capftulo 5,
5.3.1.8, y los requisitos fotométricos especificados en el
Apéndice 2, Figura 2.1 6 2.2 -

11.1.3 En Ia Figura A-4 se presentan las envolventes de

trayectonas de vuelo que deben udlizarse para el disefio de las
luces.

11.2 Tolerancias de instalacién

En el plano horizontal

11.2.1 Las tolerancias dimensionales se indican en la
" Figura A-6. :

11.2.2 La linea central de! sistema de iluminacién de
aproximacion deberfa coincidir lo més posible con la prolon-
gacidn del eje de la pista, con una tolerancia méixima de + 15°,

11.2.3 El espaciado longimdinal de las luces de la linea
central deberfa ser tal que una luz (o grupe de luces) de linea
central esté situada en el centro de cada barra trangversal, y las
luces de linea central intermedias estén espaciadas de la forma
m4s umforme posible, enae dos barras transversales o entre una
barra transversal y un umbral.

-

11.2.4 Las barras transversales y las barretas deberian ser
perpendiculares a fa linea cantral dei sistema de riuminacién de
aproximacidn, con una tolerancta mixima de = 30, s1 se adopta

9/11/95
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la configuracién de la Figura A-6 (A), o de £ 2°, si se adopta
la de [a Figura A-6 (B).

1125 Cuando se tenga que desplazar una barra
transversal de su posicién normal, las barras transversales
adyacentes que puedan existir deberfan desplazarse, de ser
posible. en 1a medida apropiada. con objeto de reducir las
diferencias en el especiado de las mismas.

11.2.6 Cuando una barra transversal del sistema que se
muestra en la Figura A-6 (A) esté desplazada de su posicién
normal, deberia ajustarse su longitud total, para que sea igual
a 1120 de la distancia de la barra al punto de ongen. Sin
embargo, no es necesano ajustar el espaciado normai de 2,7 m
enre las luces de la barra transversal, pero las barras
transversales deberfan seguir siendo simétricas respecto a la
linea central de la iluminacién de aproximacién.

En el plano vertical - - - - Ce e

11.2.7 La disposicién ideal seria que todas las luces de
aproumacién se monten en el plano horizontal que pasa a
través del umbral (véase la Figura A-7) y ésta deberia ser la
finalidad que se persigue, siempre que las condiciones locaies
lo permitan. Sin embargo, los edificios, 4rboles, etc., no
deberian ocultar las luces a ua piloto que se halle a |° por debajo
de la trayectona de planeo definida por medios electménicos en
la proximidad de la radiobaliza exterior.

11.2.8 Dentro de las zonas de parada o de las zonas libres
de obstdculos, y dentro de la distancia de 150 m desde el

_extremo de la pista; las luces deberian montarse tan cerca dei

suelo como permutan las condiciones locales. con el fin de
reductr al miumo el riesgo de dafios a los aviones que rebasen
el extremo de {a pista o realicen un atemzaje demasiado corto.
Mis alld de las zonas de parada y de las zonas libres de
obsticulos, no es necesano que las luces se monten proximas
al suelo, v, por lo tanto, pueden compensarse las ondulaciones
del terreno montando 1as iuces sobre postes de altura adecuada.

1129 Conviene que las luces se monten de manera que,
dentro de lo posible, ningidn objeto comprendido en la distancia

. de 50 m a cada tado del sistema de linea centrai sobresalga del
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plano de la :luminacién de aproximacién. Cuando haya un
objeto elevado a menos de 60 m de la linea central y 1 350 m

del umbrai cn un sistema de ilumunacién de aproximacion de

precision, o de 900 m en el caso de un sistema sencillo de
ilumunacion de aproximacién, quizds convenga instalar las
luces Je modo que el plano de la mitad externa de la
configuracin pase con cierto margen sobre la cima del objeto.

11210 Conobjeto de evitar dar una impresidn errénea del
plano dei lereno, a partr del umbral hasta un punto siwado a
300 m, las Juces no deberizn montarse por debajo de un plano
inchinado con una pendiente neganva de 1:66 y a partir del punto
3 300 m del umbrai las luces no deberian mentarse por debajo
de un plano wchinado con una pendients negativa de 1:40. Para
un sistema de (luminacién de aproximacidn de precision de
Cuegonas I y O puede ser necesano adoptar cnterios mas
estrictos. por ejemplo. no penmdr pendientes negauvas a
menos de 450 m del umoral.

112.11 Linea central (eje). Las pendientes en cualquier
seccién de 13 linea central (incluse una zona de parada o una
zona ubre de obstaculos), deberian ser 10 més pequefias posible.

e e b o S e A

W
!



£91

$611/6

111 A 7 1 sewodar) $¥| 9p sauodesado se| ered
UOIIBLWN] BP 0109A0Jd |3 U3 SITZIIIN 9D UEY 2ND O]ana 3p SEUOIDIAEI) 9P $)UaA0AU] ‘v &inSig

e =
;T AN AR NN

%n-; plas lﬁ_m-— T

ma

—_—
T
——
8~y —

'
it
T

800 m 1100 m

——

—_—
e

Catagosie | Allura de decindn 60 m {200°)

Cawsgoria |1 Alturs da declsion 30 m (100°)
l —_— ] ==

—
86m m
_f

Anguio naminal de s eyecians de planea. 37
Probabilided. S9N
CLAVE — — o — Pas apancione de cotmgau (e |
Pars aperacionss Oe cateyor (s 11
TUNCYNNY Pars aperacionss de categofa 11

TSN

Rsiram
A, =309ml) I}

SECCION A A

Ac2Q1m
A, =327mil }

SECCION B-8

A=20m
A, >2386m

SECCION C-C

1
!

i -y, - ,
o 11! prt.t UL gt owm rs b

v oqunpy

SOWOLIPPIIY — p] OXIUY

T




Volumen I

Anexo 14 — Aerddromos
J AI
v
[}
. { .
EJE
I/
|
|
_ UMBRAL UMBRAL
4 A 4 h 3
r ] ] ér
[=]
xS —'LJI
! T N
. E el E
I o e & -
£ s
= -
M -
LONGITUD
. DE LA BARRA i
W 2P ® @99 e~ TRANSVERSAL | —— NN T I
1085 m
. 18m, 30m . \ I
27 m 30m
|T 0Om 'l
am
‘tsmmfn.)
A.~UNA SOLA LUZ B.—-BARRETA

Figura A-5. Sistemas sencillos de ilumnacién de aproximacién

9/11/98 166



Anexo 14 — Aerodromos

Aim

[ S 4
o9

AL CON CLAVE DE DISTANCIA

900 m

3arra transversal a

300 m Luces de destallos en secusncia linesl,

con un espaciado de 30 m

N i

da I{nea central, con un espaciado de 30 m .

rAS DE LINEA CENTRAL

acién de aproximacién de precisidn de Categoria [

9/11/958



Adjunto A

ESCALA TRANSVERSAL

metros
0

3

J00m

J |

ORIGEN-

T T 7T

1 % 73 100 128
ESCALA LONGITUDINAL

i
1s0 Metros

A — LINEA Cl

300 m ]

Eje de |a pista

e —— —

T I Iy riry.

| — Luces de umbral

Figura A-6. Sistemas de

167 ,



Anexo 14 — Aerddromos

-~
- L LUCES DISPUESTAS SEGUN
LA PENDIENTE POSITIVA
o MAXIMA PERMISIBLE POR
) T b ENCIMA DEL RELIEVE _
[:-] e
= MONTADAS L
- :'l F— EN EL SUELD' —"-1 ! "
- NIVEL DE LA PISTA ' I
7 !
OTR#
; ' PUED
! A — TERRENO CON PENDIE!
o
3
W
L
o .
g&
w
' g zao SE SUPONE QUE LA ALTURA 'f;ﬁfg;gg;’fﬂg
< = OE ESTA BARRA TRANSVERSAL
z x MAXIMA PERMISIBL
= w €S DEBIDA A UNA PENDIENTE ; R
z ! DEL TERRENO REQUCIA LA ALTUR,
= D ‘ POSTES EN EL V4
NIVEL DE LA PISTA | I S} / 1 | | I
r I I |
LUCES MONTADAS EN EL SUELO”: | N
metros “ -“---:"*%
e I~
- I3 b
LIMITE INFERIOR DE LA LINEA DE LUCES:
= 1:66 DESDE EL UMBRAL HASTA 300 m
1;40 DESDE 300 HASTA 300 m ‘
-
q 3
o ESCALAS
g ] .
g : k¥
H
@ T L T 7 B
6 25 0 s 106 12s 150 METros 8 - TERRENQ CON PENDIE
3
HORIZONTAL

9/11/95

Figura A-7, Tolerancia



Volumen I

e

LA PENDIENTE NEGATIVA
DELPLANO EVITA QUE LOS

POSTES TENGAN MAS DE
12m
l UCES) |
A PARA L [/-_‘
. UPERID
. - L\M\M
(A D AOXIMACION | ;
Gaic ’
FiciE TE ,
suPEa r"-‘ ¥ {/// o ___,__...._.——--—"""——l

// e N v

,_.:.”‘%é

STl TR EEETETES S

e

R

Srren

N mmmﬂ\\t .

|

| 7]

|

|

A

!

v

_TUAA DE MONTAJE CUANDO EL TERRENO SEA MAS FAVORABLE Y LAS LUCES
MONTARSE CONVENIENTEMENTE ENTRE 3y 6 m POR ENCIMA DEL SUELO

.

: ASCENDENTE

rd

-

30N .
VA '
ARA
1LOS
E L] '
) ALTURA DE MONTAJE MAXIM
A QUE P
- 1 ' J {EHMITAN LOS POSTES DE 12m
"-...‘__-
. |
t — . -
LMrre,
~INFen,
R pe »
‘ - A L’—NEA
g - 0
y g by, | 28 tuceg
¥ b, T— v
/ . .""“--. “J
’ R

T Lezrin 7, Z -

: DESCENDENTE

%

ticales de instalacidn

168



Adjunto A

y los cambios de pendiente deberfan ser los menos posibles y
del menor valor que se pueda lograr, no debiendo exceder de
1:60. La experiencia ha demostrado que, alejindose de la pista,
son admisibles pendientes ascendentes que no excedan de 1:66
en cualquier seccién y pendientes descendentes que no excedan
de 1:40.

11.2.12 Barras transversales. Las luces de las barras
transversales deberian disponerse de manerz que formen una
linea recta, horizontal siempre que sea posible, que pase por las
luces de la linea central correspondientes. No obstante, as
permisibie montar las luces con una pendiente transversal que
no exceda de 1:80, si ello permite montar mis cerca del suelo
las luces de las barras transversales comprendidas en una zona
de parada 0 una zona libre de obsticulos, en los lugares donde
exista una pendiente transversal.

11.3 Restriccion de obsticulos

11.3.1 Se ha establecido un drea, que en adelante se {lama
“plano de luces”, para limitar los obsticulos y todas las luces
del sistema estdn en ese plano. Dicho plano, que es de forma
rectangular y estd situado simétricamente respecto al eje del
sistema de iluminacién de aproximacién, comienza en el
umbral, se extiende hasta 60 m mds alld del extremo de ia
aproximacién detl sistema y tiene 120 m de ancho.

11.3.2  No se permite ia existencia de objetos mds altos que
el plano de luces dentro de los limites de] mismo, excepto los
objetos designados a continuacién. Todos los caminos y auto-
pistas se consideran como obstdculos de una altura de hasta 4.8
m sobre el bombeo del camino excepto el caso de los caminos
de servicio del aeropuerto, en los que todo el trdfico de
vehicuios estd bajo el control de las autoridades de! aerédromo
¥ coordinado por la torre de control de trdnsito aéreo del
aeropuerto. Los ferrocarriles, cualquiera que sea la importancia
de! movimiento, se consideran como obstdculos de una altura

~de 5,4 m sobre la via.

11.3.3 Se tiene presente que algunos componentes de los
sisternas de ayudas electrénicas para el aterrizaje, tales como
reflectores, antenas, equipo monitor, etc,, deben instalarse por
encima del plano de luces. Deberia hacerse todo lo posible para
desplazar tales componentes fuera de los limites del plano de
luces, Cuando se trata de reflectores y equipo monitor, £s5to
puede conseguirse en muchos casos,

11.3.4 Cuando un localizador de ILS esté instalado dentro
de los limites del plano de luces, se admite que el locahizador,

o la pantalla si se usa, ha de sobresalir por encima del plano .

de luces. En tales casos, la altura de estas estrucruras deberfa
mantenerse al minimo y deberian simarse lo mas lejos posible
del umbral. En general, Ia regla relativa a las alturas permisibles
€s: 15 ¢m por cada tramo de 30 m de distancia que separe la
estructura del umbral; por ejempio, si el localizador estd situado
a 300 m del umbral. se permitira que la pantalla sobresalga por
encima del plano del sistema de iluminacién de aproximacién
hasta una aitura médxima de 10 x 15 = 150 cm, pero prefenble-
mente deberfa mantenerse tan baja como sea posible y
compauble con el funcicnamuento correcto dei ILS.

11.3.5 Para emplazar una antena de azimut MLS, deberia
seguirse la onentacién que figura en el Anexo 10, Volumen L
Adjunto G a la Parte . Este texto. que también proporciona
onentaci6n sobre el emplazarmento comiin de una antena de
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azimut MLS con una antena de localizador ILS, sugiere que Iz
antena de azimut MLS puede emplazarse dentro de os limites
del plano de luces cuando no sea posible o no resulte prictico
emplazarla mis all4 del extremo exterior de l2 iluminacién de
aproxumacién. Si la antena de azimut MLS estd emplazada
sobre [a prolongacién del eje de la pista. deberia estar io m4s
lejos posible de 12 luz mis cercana a la antena de azimut MLS
en el sentido del extremo de la pista. Ademads, el centro de fase
de la antena de azzmut MLS debe estar por lo menos a 0,3 m
por encima de las juces mds cercanas a la antena de azimut MLS
en el sentido del extremo de la pista. (Esta distancia podria
disminuir a 0,15 m si el emplazamiento se encontrara, por lo
demds, libre de problemas importantes en cuanto 2 trayectos
muitiples.) E! cumplimiento de este requisito, cuyo objetivo es
asegurar que la calidad de la sefial MLS no se vea afectada por
el sistema de ilumznacién de aproximacién, podria tener como
consecuencia la obstruccién parcial dei sistema de iluminacidn
por la antena de azimut MLS. Para asegurar que la obstruccién
resultante no disminuya la gufa visual mds alld de un nivel
aceptable, la antena de azimut MLS no deberia estar emplazada
a una distancia menor de 300 m del extremo de la pista, y &l
emplazamiento preferible serd a 25 m mds alld de ta barra
transversal de 300 m (de este modo, la antena quedana 2 5 m
por detrds de la luz situada a 330 m del exiremo de la pista).
En los casos en que una antena de azimut MLS esté empiazada
de ese modo, sélo se veria parcialmente gbstruida una parne
ceniral de la bamra transversal de 300 m de! sistema de
iluminacién de aproximacién, Con todo, es importante asegurar
que las luces de la barra transversal no obstruidas estén en
servicio en todo momento. '

11.3.6 Los objetos existentes dentro de los Iimites del
plano de luces y que requieran que se eleve el plano a fin de
sausfacer los criterios aqui expuestos, deberfan eliminarse,
rebajarse 0 desplazarse cuando ello sea mds econdmico que

-elevar dicho plano.

11.3.7 En algunos casos pueden existir objetos que no sea
posible eliminar, rebajar, ni desplazar de manera econdmica.
Estos objetos pueden estar situados tan cerca del umbral que
sobresaigan por encima de la pendiente del 2%. Cuando existan
tales condiciones y no haya solucién posible, puede excederse
ta pendiente del 2%, o se recurre 2 un “escalén”, a fin de
mantener las luces de aproximacién sobre los objetas. Tales
“escalones” o pendientes aumentadas sélo deberian constituir
el iltimo recurso, cuando no sea posible seguir los criterios
normales respecto a las pendientes, y deberian mantenerse al
minumo mdés estncto. Segin este criterio, no se permite ninguna
pendiente negativa en la parte mds externa del sistema.

11.4 Examen de los efectos de las
longitudes reducidas

It.4.1 Nunca se insistird demasiado en la necesidad de que
exista un sistema de iluminacién de aproximacidn suficiente
para las aproximactones de precisidn durante las que el ptloto
necesua referencias visuaies, antes del atermzaje. La segundad
v regularidad de dichas operaciones dependen de esta
informacién visual. La altura por encima del umbral de ia pi1sta
a la cual el piloto decide que hay con suficientes referencias
visuales para continuar la aproximacidn de precision y efectuar
el atermzaje, vanard segin el upo de aproximacidn gue se
efecnia vy otros factores como las condiciones meteorolégicas,
el equipo terresire y de a bordo. etc. La longitud necesana del
sistema de 1luminacién de aproximacién que servird para (odas
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las variantes de las aproximaciones de precisién es de 500 m,
Y, sc}?roporcionaré esta longitud siempre que sea posible.

Ny

1142 No obstante, hay algunos lugares en que existen
pistas en las cuales es imposible proporcionar los 900 m de
longitud en el sistema de iluminacién para las aproximaciones
de prccisién

11 4.3 En dichos casos, deberia hacerse todo lo posible
«para Suministrar un sistema de 1luminacion de aproximacion lo
més zlargo posible. La autoridad competente puede imponer
restricciones a las operaciones en las pistas dotadas de sistemas
de iJuminacién de longitud reducida. Existen muchos factores
. que ‘determinan a qué altura el plloto debe haber decidido conti-

~..nifiar Ja aproximacién hasta aterrizar o bien ejecutar una aprox:-

macién frustrada. Se entiende que ¢! piloto no hace un juicio
msiagtdneo al llegar a una altura determinada. La decisién

'mprop:amcme dicha de continuar con la secuencia de aproxima-
Y c161§y aterrizaje es un proceso acumulativo que sélo concluye

a lgitura debida. A menos que ¢l piloto disponga de luces antas
de llegar at punto de decisi6n, ¢l proceso de evaluacidn visual
-, &$ imperfecto y la posibilidad de que ocurran aproximaciones
frusu_'adas aumentard considerablemente. Hay muchas conside-
raciones de orden operacional que deben tomar en cuenta las
autoridades competentes al decidir si es necesario imponer
alguna restnceidn a cualquier aproximacion de precisién; estas
consideraciones se exponen detalladamente en el Anexo 6.

12. Priaridad de instalacién de sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacién

12.1 Se considera pricticamente imposible elaborar un
texto de orientacion que permita efectuar un andlisis totalmente
obietivo a fin de determinar qué pista de un derSdromo debe
tener pnondad para [a instalacién de un sistema visual indi-

. cador de pendiente de aproximacién. No obstante, para tomar’

tal decisidn, se tendrdn en cuenta los factores siguientes:
a) frecuencia de utilizacién;

b) gravedad del peligro;

¢) presencia de otras ayudas visuales y no visuales;

d) upos de aviones que utilizan la pista;

¢) frecuencia y tipo de condiciones meteorolégicas desfavo-
rables en que se utiliza la pista.

12.2 Respeto a ia gravedad del peligro, puede utilizarse
como guia general la ordenacién contenida en la especificacién
de aplicacion de un sistema visual indicador de pendiente de
aproximacién, que se indica en el Capitulo 5, 5.3.5.1, b) a ¢).
Estos pueden resumirse como sigue:

a) guia visual inadecuada debido a:

* ) aproximaciones sobre agua o sobre terreno desprovisto
de puntos de referencia visuales. o, de noche, por ne
haber suficientes luces no aeroniuticas en el 4rea de
aproximacidn; -

2} informacién visual equivoca debida al terreno circun-
dante;
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b) peligro grave en la aproximacién;

¢) peligro grave en caso de aterrizaje demasiado corto 0 dema-
siado largo; y

d) rurbulencia anormal.

12.3 La presencia de otras ayudas visuales o no visuales
es un factor muy importante. Las pistas equipadas con ILS o
MLS recibirfan en general la dltima prioridad en lo que se
refiere 2 la instalacion de un sistema visual indicador de
pendiente de aproximacién. Sin embargo, debe recordarse que
los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacién
son de por sf ayudas para ia aproximacién visual y como tales
pueden complementar las ayudas efectrdnicas. Cuando existan
peligros graves y/o cuando un numero considerable de aviones
que no estdn equipados para el ILS o MLS utilice una
determinada pista, podria darse priondad a la instalacién de un
indicador visual de pendiente de aproximacién en dicha pista.

124 Deberia darse pnondad a las pistas utilizadas.por
aviones de reaccién.

13. Duminacién de dreas fuera de servicio
y de vehiculos

13.1  Areas fuera de servicio

Cuando una zona esté fuera de servicio temporaimente
podrd sedalarse com luces fijas de color rojo. Estas luces
deberian indicar aquelios extremos de la zona fuera de servicio
que puedan presentar mds riesgos. Deberian uulizarse como
mimmo cuatro de &stas luces, a menos que la zona en cuestidn
sez triangular, en cuyo caso podran utilizarse tres. El ndmero
de luces deberia aumentarse s1 la zona es grande o de forma
poco usual, Deberia instalarse una luz. por lo menos, a cada
7.5 m de distancia a jo largo de la perifena de la superficie.
S1 son direccionales, las luces deberian colocarse de forma que
sus haces estén onentados. en la medida de lo posible. hacia
la direcci6n de donde proceden las aeronaves o vehiculos.
Cuando las aeronaves o vehiculos puedan venir hacia dicha
zona desde varias direcciones durante el ejercicio de opera-
ciones normales, habria que considerar la posibilidad de
agregar otras luces o de utlizar luces omnidireccionales para
que ia zona en cuestion se vea desde esas direcciones. Las luces
de las dreas fuera de servicio deberfan ser frangibles. Su altura
deberia ser ta} que puedan franquearla las hélices y las gdndolas
de los motores de aeronaves de reaccidn.

13.2  Vehiculos que no han de seguir las aeronaves

Las caracterishcas de las luces que se consideran adecuadas
para 12 tlurmuinacién de obsticulos en condiciones nocturmas son
las sigumientes:

a) 360" de cobertura azimutal en color amarillo (vehiculos de
servicios) o en color azul (vehjculos de emergencia y de
seguridad);

b intensidad efectiva minima en el plano honzontal no
infenor a 30 cd nu superior a 400 cd {el limite supenor se
requiere para evitar ¢l deslumbramiento):
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c) la abertura dei haz, medida al 1/10 de’la intensidad maxima
se extiende desde 10° por encima hasta 15" por debajo de
-la honzontal; y

d) frecuencia de los destellos: 7515 destellos por minuto.

13.3 Vehiculos que han de seguir las zeronaves

Las caracteristicas de las luces que se consideran apropiadas
para lumnar obsticulos en condiciones noctumas son las
siguientes: -

é) 360" de cobertura azimutal en color amarillo;

b) intensidad mimma efectiva en el plano horizontal no
infertor a 200 cd ni superior a 400 cd (el limite superior se
requiere para evitar el deslumbramiento);

¢) distnbucion vertical luminosa segin se ilustra en Ia
Figura A-8; y

d) frecuencia de los destellos: 75 + 15 desteilos por minuto.

14. Control de intensidad de las luces de
aproximacidn y de pista

14.1 La percepcidn nitida de una fuz depende de 1a impre-
sidn visual rectbida del contraste entre la luz y el tondo sobre
el que se vea. Para que una luz sea itil al piloto durante el dia
cuando estd haciendo una aproximacién, debe tener una
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intensidad de por lo menos 2 000 cd o 3000 cd, y en el caso
de las juces de aproximacidn es conveniente una inténsidad del
orden de 20000 ¢d. En condiciones de niebla diurna muy
luminosa, quizd no sea posible proporcionar-3luces con
intensidad sufi-ciente para que se vean bien. Por otrd parte. con
tiempo despe-jado en una noche oscura, puede considerarse
conveniente una mtensidad del orden de 100 cd para las luces
de aproximacion, y de 50 cd para las luces de borde de pista
Aun entonces, per la corta distancia a que se observan. los
pilotos se han quejado algunas veces de que las luces de borde
de pista parecen exageradamente brillantes.

142 Con niebla, la cantidad de luz difusa es muy grande...
Por la noche esta luz difusa aumenta la juminosidad de la mebla
sobre el 4drea de aproximacidn y la pista, hasta el punto de que
sl0 puede obtenerse un pequefio aumento en el alcance visual
de las luces aumentando su intensidad a2 méds de 2000 cd o
3000 cd. No debe aumentarse la inensidad de las luces,
tratando de aumentar la distancia a la que puedan empezar a
verse de noche, hasta un punto en que pueden deslumbrar al
piloto a una distancia menor.

143 De lo que antecede resulta evidente la importancia de
ajustar la intensidad de las luces de un sistema de 1luminacién

de aerddromo, de acuerdo con las condiciones predominantes

del momento. de manera que se obtengan los mejores resultados
sin excesivo desiumbramiento, que desconcertaria al piloto. El
ajuste propiado de la intensidad depende. en todos los casos,
tanto de las condiciones de luminosidad de fondo como de la
visibilidad. En el Manual de disefio de aerddromos. Pante 4. se
ofrece (exto de onentacién detallado sobre la seleccion de los
ajustes de intensidad para las diferentes condiciones.
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15. Area de seiiales

36lo es necesario proporcionar un 4rea de sefiales cuando se
desee utilizar seflales visuales terrestres para comunicarse con
las aeronaves en vuelo. Dichas sefiales pueden ser necesarias
cuando ¢l aerédromo no cuenta con torre de control o con una
dependencia de informacién de vuelo, o cuando el aerédromo
es utilizado por aviones que no estdn equipados con radio. Las
sefiales visuales termrestres pueden también ser dtiles en caso de
falla de tas comunicaciones por radio en ambos sentidos con
las aeronaves. Cabe destacar, sin embargo, que el tipo de infor-
macién que puede proporcionarse mediante seiiales visuales
terrestres deberia figurar normalmente en las publicaciones de
informacién aerondutica o en los NOTAM. En consecuencid,
debe evaluarse ia posible necesidad de las sefiales visuales
terrestres antes de adoptar una deciston con respecto a la insta-
lacién de dreas de sefiales en un aerédromo.

16. Servicio de salvamento
y extincion de incendios

16.1 Administracidn

16.1.1 El servicio de salvamento y extincién de incendios
en los aerédromos ‘deberia ¢star bajo el control administrativo
de la direccién del aerédromo, la cual deberia ser también
responsable de que dichos servicios estén organizados.
equipados, dotados de personal, entrenados y dirigidos de tal

forma que puedan cumplir las funciones que les son propias.

16.1.2 Al establecer un plan detallado sobre operaciones

de biisqueda y salvamento de acuerdo con 4.2.1 del Anexo 12, .

la direccidn del aerédromo debenia concertar sus planes con los
centros coordinadores de salvamento pertinentes, para lograr
que se delimiten claramente sus responsalidades respectivas
en cuanto 2 los accidentes de aviacién que ocurran en ‘la
proximidad de un aerddromo.

16.1.3 La coordinacién entre el servicio de salvamento y
extincién de incendios de un aerddromo y los organismos
publicos de proteccién tales como el servicio de bomberos de
la localidad, policia. guardacostas y hospitales. deberia lograrse
mediante acuerde previo de asistencia en caso de accidentes de
aviacion,

16.1.4 Deberia proporcionarse un mapa cuadriculado del
aerédromo y sus inmediaciones, para uso de los servicios det
aerddromo interesados, ¢l cual deberfa contener informacion

relativa a la topografia, los caminos de acceso y la ubicacién

de los suministros de agua. Dicho mapa deberia estar en un
lugar bien visible de la tomre de control y en el edificio del
servicio contra incendios, debiendo disponerse de €l en los
vehiculos de salvamento y extincidn de incendios, asi como en
otros vehiculos auxiliares necesarios para atender a los
accidentes o incidentes de aviacién. Deberian distibuirse
copias de dicho mapa a los organismos piblicos de proteccién
‘en la medida que se juzgue conveniente.

16.1.5 Deberian prepararse instrucciones coordinadas en
las que se detalien las responsabilidades de todod- los
interesados y las medidas que han de tomarse en casos de
emergencia. La autondad competente deberia asegurarse de que
dichas instrucciones se promulguen y se cumplan.
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16.2 Instruccién

El curriculum relativo a la instruccién debera incluir la
insgruccidn inicial y de repaso que abargue por lo menos los
siguientes aspectos:

a) familiarizacién con el aeropuerto;
b) familiarizacién con las aeronaves;

¢} seguridad del personal de salvamento y extincién de
incendios;

d) sistemas de comunicaciones de emergencia del aerédromo.
incluidas las alarmas relativas a incendios de aeronaves;

e) utlizacién de mangueras, boquillas, tometas y otros
aparatos requeridos para cumplir con el Capitlo 9, 9.2;

f) aplicacién de los tipos de agentes extintores requendos para
cumplir con el Capitulo 9, 9.2;

g} asistencia para la evacuacién de emergencia de aeronaves:
h) operaciones de extincién de incendios;

i) adaptacién y utilizacién de equipos estructurales de
salvamenta y exuncién de incendios para salvamento y
extincidn de incendios en aeronaves;

j) mercancias peligrosas:

k) familiadzacién con las obligaciones que incumben al
personal de extincién de incendios con arreglo al plan de
emergencia del aerddromo; y

) vestimenta y equipo respiratoric de proteccidn.

16.3 Nivel de proteccién que ha de proporcionarse

16.3.1 De conforrndad con el Capiulo 9, 9.2, los
aerddromos deberian estar clasificados en categonas a efectos
de salvamento y extincidn de incendios y el mivel de proteccién
suministrado deberfa ser apropiado a la categonma del
aer¢dromo.

16.3.2 S3in embargo. en el Capitulo 9. 9.2.2, se permite
sumninistrar un nivel de proteccién inferior durante un periodo
limitado cuando el nimero de movimientos de aviones de la
categoria mds elevada que se prevé utilizari el aerédromo sea
menos de 700 durante los wes meses consecutivos de mayor
acuvidad. Es importante tomar nota de que la salvedad
contenida en 9.2.2 a) sélo es aplicable cuando existe una ampiia
gama de diferencias entre las dimensiones de los aviones
incluidos en el total de los 700 movimientos.

16.4 Equipo de salvamento para entornos dificiles

16.4.1 Deberia disponerse de equipo y servicios de
salvamento adecuados en los 2erddromos donde el irea que
debe abarcar el servicio incluya extensiones de agua, zonas
pantanosas u otros terrenos diffctles en los que los vehiculos
ordinarios de ruedas no puedan prestar debidamente los
servicios. Esto es especialmente necesario cuando una parte
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importante de las operaciones de aproximacidn o despegue se
efectie sobre dichas dreas.

16.4.2 El equipo de salvamento deberia transportarse en
embarcaciones u otros vehiculos tales como helicdpteros y
vehiculos anfibios o asrodeslizadores, aptos para operar en el
irea en cuestidn. Los vehiculos deberian estacionarse de tal
forma que puedan entrar en accién répidamente para intervenir
en las dreas a las que se extiende el servicio.

16.4.3 En los aerédromos cercanos a exiensiones de agua,
los botes u otros vehiculos deberian estacionarse preferible-
mente en el aerédromo, el cual deberia contar con atracaderos
o dispositivos de lanzamiento. Si los vehiculos estdn
estacionados fuera del aerddromo, deberian estar preferibie-
mente bajo el control del servicio de salvamento y extincién de
incendios del aerédromo, o, en el caso de que esto no fuese
posible, bajo el control de otra organizacién competente,
publica o privada, que opere en estrecha coordinacién con el
servicio de salvamento y extincién de incendios del aerédromo
{tales como la policia. las fuerzas armadas, las partrullas
portuarias o los guardacostas).

16.4.4 Las embarcaciones u otros vehicules deberfan ser
tan veloces como fuese posible a fin de que puedan llegar al
lugar del accidente en un dempo minimo. A fin de reducir la
posibilidad de ocasionar lesiones durante las operaciones de
salvamento, es prefenble disponer de botes con propulsién
hidrodindmica. en lugar de embarcaciones con hélices, a menos
que las hélices de estos ilumos sean de tipo carenado. E!
material destinado a servir en extensiones de agua que esté
helada durante una parte importante de! afio debe ser escogido
en consecuencia. Los vehiculos uulizados en este servicio
deberfan estar equipados con balsas .y chalecos salvavidas en
nimero que satisfaga las necesidades de las aeronaves de mayor
tamano que normaimente uulicen &l aer6dromo, comunicacién
radiotelefénica en ambos sentidos y proyectores para
operaciones noctumas. Si se prevén operaciones de aeronaves
en periodos de escasa visibilidad puede ser necesario dar
orientacién a los vehiculos de emergencia que intervengan.

16.4.5 E! personal designado para manipular el equipo
deberia estar adecuadamente formado y entrenado en misiones
de salvamento en el entomo de que se trate.

16.5 Instualaciones

16.5.1 Conviene contar con instalaciones telefénicas espe-
ciales, medios de radiocomunicaciones en ambos sentidos y
con un dispositivo de alarma general para el servicio de salva-
mento y exuncién de incendios a fin de garantizar la trans-
misién segura de informacién esencial de emergencia y de
cardcter corriente. En consonancia con las necesidades de cada
aerddromo, estos medios se utilizan para los fines siguientes:

a)} mantener comunicacién directa entre la autoridad que dé la
alerta y el edificio del servicio de exuncién de incendios
del aerédromo, para tener la seguridad de poder alertar y
despachar prontamente los vehiculos y el personal de salva-
mento y extincién de incendios en el caso de un accidente
0 incidente de aviacidn; -

b) transmitir sefiales de emergencia para la liamada 1nmediata
del personal designado que no esté de guardia:
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¢y llamar, si es necesario, a los correspondientes servicios
auxiliares esenciales, dentro o fuera del aerédromo; y

d) mantener comunicacién por radio en ambos sentidos con
los vehiculos de salvamento y extincién de incendios que
acudan al lugar del accidente o incidente de aviacién.

16.5.2 La disponibilidad de servicios médicos y de
ambulancia para ¢l wansporte y cuidado posterior de las

_victimas de un accidente de aviacién, deberia ser objeto de un

cuidadoso estudio por parte de las autoridades comperentes y
deberia formar parte del plan general de emergencia creado a
tal efecto.

17. Conductores de vehiculos

17.1 Las autoridades a las que incumbe la utlizacién de
vehiculos en el 4rea de movimiento deberian cerciorarse de que
los conductores estén debidamente calificados. Esto puede
incluir, dependiendo de las funciones del conductor, el
conocimiento de:

a) la geografia del aerédromo;

b} las sefiales. marcas 'y luces del aerédromo;
£
¢) los procedimientos radlotclefémcos i
d) los términos y fraseologia utilizados en el controt de
aerédroma, incluso el alfabeto de deletreo de la OACI;

e) los reglamentos de los servicios de trdnsito aéreo en su
relacién con las operaciones en tierra:

* rgoe

f) los reglamentos y procedimientos de aeropuerto; y

g) las funciones especializadas requeridas, por ejemplo, en las
operaciones de saivamento y extincién de incendios.

17.2  El operador deberiz poder demostrar su competencia,
segun correspenda, en:

a) la operacidn o unlizacién del equipo ansmisor/receptor
del vehiculo;

b) la comprensién y observancia de los procedimentos de
control de trinsito aéreo y de conwrol Jocal:

¢) la navegacién de los vehiculos en el aerédromo; y
d) la pericia exigida para determufiada funcign.

Ademds, segiin lo exija su funcién especializada, el operador
deberia poseer la licencia de conducir del Estado, |a hcencia de
radioperador del Estade u otras licenctas pertinentes.

17.3 Lo anterior deberia aplicarse ségun convenga a la
funcién que deba desempenar el operador, por lo que no es
necesano capacitar al mismo nivel a 1odos los operadores. por
ejemple. a los operadores con funciones exclusivas de |a
plataforma.
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17.4  Si se aplican procedimientos especiales a operaciones
realizadas en condiciones de mala visibilidad, conviene
comprobar periGdicamente si. el conductor conoce los
procedimientes.

18. Método ACN-PCN para notificar la
resistencia de los pavimentos

18.1 Operaciones de sobrecarga

18.1.} La sobrecarga de los pavimentos puede ser provo-
cada por cargas excesivas, por un ritmo de utilizacién conside-
rablementz elevado, o por ambos factores a la vez, Las cargas
superiores a las definidas (por cdlculo o evaluacién) acortan la
vida util del pavimento, mientras que las cargas menores la
prolongan. Salvo que se trate de una sobrecarga masiva. los
pavimentos no estdin supeditados, en su comporamiento
estructural, a determinado limite de carga, por encima del cuai
podrian experimentar fallas repentinas o catastréficas. Dado su
comportamiento, un pavimento puede soportar reiteradamente
una carga definible durante un nimero previsto de veces en ¢l
transcurso de su vida \itil. En consecuencia, una sobrecarga oca-
sionai de poca impontancia puede aceptarse, de ser necesario.
ya que reducird en poca medida la vida itil dei pavimento y
acelerard relativamente poco su deterioro. Para las operaciones
en que la magmtud de la sobrecarga y/o la frecuencia de
utilizacién del pavimento no justifiquen un andlisis detallado,
se sugieren los siguientes criterios:

a) en ¢l caso de pavimentos flexibles, los movimientos oca-
sionales de aeronaves cuyo ACN no exceda del 10% del
PCN notificado, no serian perjudiciales para el pavimento;

Volumen I

b) en el caso de pavimentos rigidos o compuestos, en los
cuales una capa de pavimento rigido constituye un elemento
primordial de ia estructura, los movimientos ocasionales de
aeronaves cuyo ACN no exceda en més de un 5% el PCN
notificado, no serfan perjudiciales para el pavimento;

¢) si se desconoce la estructura del pavnmento. deberfa
aplicarse una limitacién dei 5%, y

d) el mimero anual de movimientos de sobrecarga no deberfa
exceder de un 5%, aproximadamente, de 10 movimientos
totales anuales de la aeronave.

18.1.2 Normalmente, esos movimientos de sobrecarga no
deberian permitirse sobre los pavimentos que presenten sefiales
de peligro o falla. Ademds, deberfa evitarse la sobrecarga
durante todo periodo de deshielo posterior a la penetracién de
las heladas, o cuando la resistencia del pavimento o de su
terreno de fundacién pueda estar debilitada por el agua. Cuando
se efecnien operaciones de sobrecarga. la autoridad competente
deberfa examinar periddicamente tanto las condiciones del
pavimento como los criterios relativos a dichas operaciones, ya
que la excesiva frecuencia de la sobrecarga puede disminuir en
gran medida la vida dtil de! pavimento o exigir grandes obras
de reparacidn.

18.2 ACN para varios tipos de aeronaves

A tirulo de ejemplo, se han evaluado varios tipos de
aergnaves actualments en uso sobre pavimentos rigidos y
flexibles apoyados en las cuatro categorias de resistencia del
terreno de fundacién que figuran en e] Capitulo 2, 2.6.6 b) y
los resultados se presentan en &l Maonual de disefio de
aerédromos, Parte 3.

9/11/95
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INDICE ANALITICO DE CIERTOS TEMAS IMPORTANTES

ACTIVIDADES DE LOS AERODROMOS*

control de intensidad de las luces A-14

dispositivo monitor de ayudas visuales 8.3

fuente secundaria de energia eléctrica 8.1

iluminacién de 4reas fuerade servicio v de
vehiculos A-13

indicacién de dreas fuera de servicio 7.4

indicacion de zonas cerradas 7.1

mantenimiento 9.4

medicidn de la eficacia del frenado y de las

caracteristicas de rozamuento en las pistas  A-6; A-7

notificacidn de datos sobre los aerddromos 2
obsticulos moviles en las framjas de pista 3.3.7
operaciones de sobrecarga  A-18.1

plamificacién para casos de emergencia 9.1
reduccidn del peligro que representan las aves 95
salvamento y extncidn de incendios 9.2: A-16

sefialamiento de vehiculos o de objetos méwiles  6.1.6;

622:6.2.14
servicio de direccién en la plataforma 9.6
servicio de las acronaves en tierra 9.7
traslado de asronaves inutilizadas 9.3

APARTAREROS DE ESPERA

c’aracterfslicas fisicas 3.1l
‘definicidn 1.1

AREA DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA

caractensticas fisicas 3.4
definicién 1.1

frangibilidad 8.7.1 a); 8.7.2
generalidades  A-9
notificacion de datos  2.5.1 b)

BALIZAS

balizas 5.5
definicién 1.1

CALLES DE RODAJE

balizas 5.5.5: 5.5.6;: 5.5.7
caracteristicas fisicas 3.8
defimcién 1.1

franjas 3.10: 8.7.1 a); 8.7.2
limpieza 9.4.8; 9.4.10; 9.4.12

o

proporcionsr, .
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Especificaciones relaciopadas con las actividades dianas de los aerddromos. en
conmaposicién coo las relacionadas con su diseo o las instateciones que hay que
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luces 5.3.15: 5.3.16; Apéndice 2
mdrgenes 3.9

nouficacién de datos  2.5.1 ¢)

sefiales 5.2.8:5.2.10: 7.2

seflales de calles de rodaje cerradas 7.1

CARACTERISTICAS DE ROZAMIENTO DE LAS

SUPERFICIES DE LAS PISTAS
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PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACI

Este resumen explica el cardcter, a la ver que describe.
en términos generales, el contemido de fas disuntas series
de publicaciones écnicas editadas por la Organizacidn de
Awacion Civil [nternacional. No incluve las publicaciones
especializadas que no encajan especificamente en una de
las series, como por ¢jemplo el Catdlogo de cartas aero-
nduticas. ¢ fas Tablas meteorclbgicas para {a navegacidn
aérea intemacional.

Normas y métodos recomendados internacionales. El
Consejo los adopta de conformidad con los Asticulos 34,
37 v 90 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
v por conveniencia se han designado como Anexos al
citado Converio. Para conseguir la segundad o regulandad
de la navegacidn azérea ineermacional. se conswdera que
los -Estados contratantes deben aplicar umformemente las
especificaciones de las normas internacionaies. Para con-
seguir la segundad. regularidad o eficiencia, también <e
considera conveniente que los propios Estados se sjusten a
los mérodos recomendados internacionales. S1 se desea
lograr la segundad vy regulandad de la navegacidn adre
internacional es esencial tener conocimiento de cualesquier
diferencias que puedan existir entre los reglamentos v
métodos nacionales de cada uno de los Estados v las
normas internacionaies. Si. por algin motive. un Estade no
puede ajustarse. en todo o en parte. a determinada norma
mternacionzl. tene de hecho la obligacidn, segin el
Articulo 38 del Convenio. de nouficar al Consejo toda
diferencta o discrepancia. Las diferencias’ gque puedan
exisur con un método recomendado internacional también
pueden ser significativas para la'seguridad de la navegacion
aérea. ¥ si bien el Convemo no impone obiigacién alguna
a| respecto, et Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notfiquen toda diferencia ademds de aguéllas
que arafian directamente. como se deja apuntado. a las
normas internacionales.

Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aphcacion
mundial. Comprenden. en su mayor parte. procedimientos
de operacidn cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
ciente para su adopcion como normas o métodos recomen-
dados intermacionaies, asi como también materas de un
caricter mis permanente que se consideran demasiadu

detalladas para su inclusién 2n un Anexo. 0 que son
susceptibles de frecuentes enmiendas. por lo que 10s proce-
dimuentos previstos en e Convenio resultarian demasiado
complejos. '

Procedimientos suplementarios regionales {(SUPPS).
Tienen cardcter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacidn aérea ya que han de ser aprobados
por el Consejo. pero dnicamente para su aplicacidn en las
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo
volumen, puesio que algunos de estos procedimientos
afectan a regiones con dreas comunes. o se siguen en dos
v mids regiones.

Las publicaciones que se indican a connnudcion se
preparan bajo la responsabuidad del Secrerario General,
de acuerdo con los principtos v criterios previamente
aprobados por ¢l Consejo.

Manuales técnicos. Proporcionan gnentacidn e infor-
macién mds detallada sobre las normas. métodos recomen-
dades y procedimientos internacionales para los servicios
de navegacidn aérea. para facilitar su apticacion

Planes de navegacion aérea. Detallan las insialaciones
v SeIVICIOs que se requieren para ios vuelos intemacionales
2n ias Jdistintas regiones de navegacidn aérea estabiecidas
sor la OACL Se preparan por decision del Secretano
General. a base de las recomendaciones formuladas por
las confersncias regionales de navegacion 2drea ¥ de las
decisiones tomadas por ¢l Consejo acarca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se znmiendan penddicumente
o2ra yue reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos. asi
-omu b estade de 2jecucidn de las nstalaciones v servicios
rziumendados. ’

¢ Circulares de la OACIL. Fucilitan informacion especia-
nzada Je interds para los Estados contratantes Comprenden
a~tudios Jde caracrer écnico.
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

AERODROMOS

ANEXO 14
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL




Publicado por separado en espaiiol, francés. inglés y ruso, por ia Organizacion de Aviacidn
Civil Internacional. Toda la correspondencia, con excepcion de los pedidos y suscripciones,
debe dirigirse al Secretario General.

Los pedidos deben dirigirse a las direcciones siguientes junto con la correspondiente remesa (mediante
giro bancario. cheque o giro intermacional) en délares estadounidenses o en la moneda del pais de compra:

Document Sales Unit

International Civil Aviation Organization
1000 Sherbrooke Sireet West, Suite 400
Monitreal, Quebec

Canada H3A 2R2

Tel.: (514) 285-8022

Télex: 05-24513

Facsimile: (514) 285-6769

Sitatex: YULCAYA

En la direccién indicada se acepian pedidos pagaderos con tarjetas de crédito (Visa o Amernican Exoress
exclusivamente).

Egipto. ICAO Represeniative, Middle East Office, § Shagaret E1 Dorr Street, Zamalek 11211, Cairo.

Espafia. A E.N.A. — Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea, Calle Juan Ignacio Luca de Tzna, 14,
Planta Tercera, Despacho 3. 11, 28027 Madnd. .

Francia. Représentant de 1'OACI, Bureau Europe et Atlantique Nord, 3 &is, villa Emile-Bergerat,
92522 Neuilly-sur-Seine (Cedex).

India. Oxford Book and Stationery Co., Scindia House, New Delhi 110001
o 17 Park Street, Calcutta 700016.

The English Book Store, 17-L Connaught Circus, New Dethi 110001,
Japdn. Japan Civil Aviation Promotion Foundauon.i;l 5-12. 1-chome, Toranomon, Minato-Ku, Tokyo.

Kenya. ICAD Representative, Eastern and Southern African Office, United Nations
Accommodation, P.O. Box 46294, Nairobi.

Meéxico. Representante de la OACL, Oficina Norteaménca, Centroamérica y Caribe.
Apartado postal 5-377, C.P. 0650G, México, D.F.

Peri. Representante de la QACI, Oficina Sudaménca. Apartade 4127, Lima 100,

Reino Umdo. Civil Aviation Authority, Printing and Publications Services,
Greville House, 37 Gratton Road, Cheltenham. Glos.. GL50 2BN,

Senegal. Représemant de 1'GACI, Bureau Afrique occidentale et centrale, Boite postale 2336, Dakar.

Tatlandia. ICAQ Representative, Asia and Pacific Office, PO Box 11, Samyaek Ladprao. Bangkok
10901, .
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EI.CatéIégo de publicaciones
y ayudas audiovisuales de la OACI

Este catalogo anual comprende los titulos de todas las publicaciones
y ayudas audiovisuales disponibles.

En suplementos mensuales se anuncian tas nuevas pubiicaciones y
ayudas audiovisuales, enmiendas, suplementos, reimpresiones, etc.

Puede obtenerse gratuitamente pidiéndolo a la Subseccidon de venta
de documentos, CACI.
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

AERODROMOS

ANEXO 14
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

VOLUMEN II
HELIPUERTOS

SEGUNDA EDICION — JULIO DE 1995

Esta edicién incorpora todas las enmiendas adoptadas por el Consejo
antes del 14 de marzo de 1995 y remplaza, desde el 9 de noviembre de 1995,
todas las ediciones anteriores del Anexo 14, Volumen II.

Véase en el Preambuio y en las cliysulas pertinentes de cada capitulo, la
informacién relativa a la aplicacion de las normas y métodos recomendados.

-~

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

P



La pubjicacién de enmiendas y corrigendos se anuncia regularmente en la Revista de
{a OAC! y en los suplementos mensuales del Catdlogo de publicaciones y de ayudas
audiovisuales de la OACI, documentos que deberian consultar quienes utilizan esta

*

ENMIENDAS

publicacién. Las casiilas en btanco facilitan la anotacién.

REGISTRO DE ENMIENDAS Y CORRIGENDOS

-

ENMIENDAS CORRIGENDOS
Fecha de Fecha de Anotado Fecha de Fecha de Anotado
Nim. aplicaci6n anotacion por Nim. publicacién anotacién por

Incorporada an esta adicton
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Abreviaturas y simbolos

Abreviaturas

cd

cm

D
FATO
ft
HAPI

Hz
IMC

kg
km/h
ki

L
LDAH
L/min
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ABREVIATURAS Y SIMBOLOS
{Utilizados en el Anexo 14, Volumen i)
Abreviaruras
Candela RD Diimetro del rotor mds largo
Centimetro .« RTODAH Distancia de despegue interrumpido disponible
Dimensidn total maxima del helicéptero 5 Segundo
Area de aproximacidn final y de despegue TLOF Area de toma de contacto y de elevacién nicial
Pie ] TODAH Distancia de despegue dispomble
Indicador de trayectoria de aproximacion por VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
heticoptero
Henazio .
Condiciones meteoroldgicas de vuelo por
insirumentos
Kilogramo
Ktlémetro por hora Simbolos
Nudo
Litro ‘ Grado
Distancia de aternzaje disponibie = Igual
Litros por minuto ' * Mis o menos
Metro % Porcentaje
MANUALES

{Relacionados con las especificaciones de este Anexo)

Manual de disedo de aerddromos (Doc 9157)

Parte 1 — Pistas

Parte 2 — Celles de rodaje. plataformas y apartaderos de espera
Parte 3 — Pavimentos

Parte 4 — Ayudas visuales

Parte 5 — Sistemas eiéctricos

. Manual de planificacién de aeropuertos (Doc 3184)

Parte | — Planificacidn general

Parte 2 — Utilizacion del terreno y control del medio ambiente

Parte 3 — Directnices para la preparacion de conafratos de
consultores y de construccion

Manual de senvicios de aeropuertos (Doc 9137)

Parte | -— Salvamento v exuncion de incendios

Parte 2 - Estado de la superficte de los pavimentos

Parte 3 — Reduccidn del peligro que representan las aves
Parte 4 — Dispersién de la mebla frenrada)

Parte 5 — Traslado de las aeronaves inutilizadas

Parte 6 — Limutacién de obsticulos

Parte 7 — Planificacion de emergencias en los aeropuertos
Parte 8 — Servicios nperacionaies de aeropuérto

Parie 9 — Métdos de mantemmicnto de aeropuertos

Manual de helipuertos {Doc 9261 )
Muanual de aeropuertos STOL (Doc 91350;

Aanual sabre el sistema de nonficactin de la OACT de {os chogues
cunt aves (1815) (Doc 933)

Maruci de sistePas de cuia v control del moscmienie en la superficie

tSHGCSr (Doc 9476)
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) PREAMBULO

Antecedentes

Las normas y métodos recomendados relativos a zerd-
dromos fueron adoptados inicialmente por el Consejo el 29 de
mayo de 1951 de conformidad con lo dispuesto en el
Articulo 37 de! Convenio sobre Aviacién Civil internacional
{Chicago 1944), con la designacién de Anexo 14 al Convenio.
El documento en el que estdn incividas actualmente estas
normas y métodos recomendados se designa desde ahora como
Volumen I del Anexo 14 al Convenio. El Volumen [ se refiere
en general a la planificacion, disefic y operaciones de aerd-
dromo y no se aplica especificamente a los helipuertos.

Por consiguiente, se publica ahora el Volumen I en 2l que
se incluirdn las disposiciones relativas a helipuertos. Las
propuestas relanvas a nommas y métodos recomendados
completos que cubran todos los aspectos de la planificactén,
disefio v operaciones de helipuertos han side preparadas con la
ayuda del Grupo de expertos de la ANC sobre ayudas visuales
y del Grupo de expertos de la ANC sobre operaciones de
helicopteros,

En la Tabla A se indica el origen de las disposiciones de
este volumen. junto con una hista de los temas pnncipales a
que se refieren y las fechas en que "el Consejo adopté el
Anexo, las’ fechas en que sunid efecto y la de aplicacién.

Medidas que han de tomar
los Estados contratantes

Notificacion de diferencias. Se seiala a la aencion de
tos Estados contratantes la obligacién que les impone @l
Articulo 38 del Convenio. en virtud dei cual se pide a los
Estados contratantes que notifiquen 2 la Organizaci6n cual-
quier diferencia entre sus reglamentos y métodos nactonales v
las normas intermacionales contenidas en este Anexo y en las
enmiendas del mismo. Se pide a los Estados contratantes que
en su notificacién incluyan las diferencias respecto a los
métodos recomendados contenidos en este Anexo y en las
enmiendas del mismo, cuande la notificacién de dichas dife-
rencias sea de importancia para la seguridad de la navegacién
agrea, Ademds, se invitza a los Estados contratantes a que
mantengan a la Organizacién debidamente informada de todas
las diferencias subsiguientes, o de la eliminacidn de cualquiera
de ellas notificada previamente. Inmediatamente después de la
adopcién de cada enmienda de este Anexo. se enviard a los
Estados conrratantes una solicitud especifica para 1a noufica-
cign de diferencias. )

También se solicita la atencién de los Estados sobre las
disposiciones del Anexo 15 relativas a la publicacion de
diferencias entre sus reglamentos v métodos nacionales v las
correspondientes normas y métodos recomendados de la
OACI por medio del servicio de informacién aerondutica,
ademds de la obligacién que les impone el Aniculo 38 Jel
Convento.

ANEXO 14 — VOLUMEN 1

Promulgacion de informacién. El establecimiento. supre-
sidmr 0 cambios de instalaciones. servicios v procedimientos
que afecten a las operaciones de aeronaves — proporcionados
de conformidad con las normas y métodos recomendados que
se¢ especifican en este Anexo — deberfan notficarse y

efectuarse de acuerdo con lo dispuesto en 2l Anexo 15.

Cardcter de cada una de Jas
partes componentes del Anexo

Los Anexos constan generalmente de las sigutentes partes.
" aungue no necesanamente. v cada una de ellas tene el cardcrer
que se indica:

1. — Texto que constituve el Anexo propramente dicho:

a) Normas y mértodos recomendados que el Consejo ha adop-
tado de conformidad con las disposiciones det Convemo.
Su definicidn es a siguiente:

Norma: Toda especificacién de caracteristicas fisicas,
configuracidn, material, performance, personal o proce-
dimiento, cuya apiicacién uniforme se considerz necesaria
para la seguridad o regulandad de la navegacién aérea
intermacional y a la-que, de acuerdo con ¢l Convemo. se
ajustardn los Esiados contratantes. En el caso de que sea
imposible su cumplimiento. el Articulo 38 del Convemo
estipula que es obligatorio hacer la comespondiente
nouficacion al Consejo.

Método recomendado- Toda especificacién de carac-
teristicas  fisicas. configuracion, material, performance,
personal o procedimienio. cuya aphcacidn uniforme. se
considera conveniente por razones de segundad, regu-
laridad o eficiencia de navegacidn aérea intemacional, y a
'a cual. de acuerdo con el Convenio. tratardn de ajustarse
los Estados contratanies.

b

Apéndices con 1exto que por COnvemencta se agrupa por
separado. pero que forma parte de tas normas v métodos
recomendados que ha adoptado el Consejo.

¢y Definiciones de la terminologia empleada en las normas y
métodos recomendados. que no es explicila porque no tiene
! sigmificado comente. Las definiciones no tienen cardcter
independiente, pero son parte esencial de cada una de las
normas v métodos recomendados en que se usa el término,
va que cualquier cambio en ¢i significado de éste afectaria
ia disposicion.

d

Tublas v Figuras que aclaran o ilustran una norma o
metodo recomendado v a las cuales éstos hacen referencia,
rorman parte de la norma o método recomendado corres-
sondiente v tenen ef mismo caricer.
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2. — Texto aprobado por el Consejo para su publicacion
en relacion con las normas y métodos recomendados
{SARPS):

a) Predmbulos que comprenden antecedentes histdricos y
© textos explicanvos basados en las medidas del Consejo, y
que incluyen una explicacién de las obligaciones de los
Estados. dimanantes det Convenio v de las resoluciones de
adopcidn. en cuanto a la aplicacién de las normas vy
métodos recomendados.

by Introducciones que contienen texto explicative al principio.
de las partes, capitulos y secciones de los Anexos a fin da’
facilitar la comprensién de |a aplicacién del texto.

¢) Notas en el texto cuando cormesponde. que proporcionan
datos o referencia acerca de las normas y métodos
recomendados de que se trate. sin formar parte de tales
normas 0 métodos recomendados.

d} Adjuntos que comprenden textos que suplementan los de
las normas y mérodos recomendados, o mclmdos como
onentacién parz su aplicacién.

Eleccion de idioma

Este Anexo se ha adoptado en cuatro idiomas — espariol,
francés. inglés y ruso. Se prde a cada uno de los Estados
contratantes que elija uno de esos texwos para los fines de
aplicacién nacional y demés efectos previstos en el Convenio,

0
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ya sea para utilizarlo directamente o mediante traduccién a
su propto idioma, y que notifique su preferencia a la Orga-
nizacidn.

Presentacién editorial

Para facilitar la lectura e indicar su condicion respectiva,
las Normas aparecen en tipo cormente: y los Métodos
recomendados y las Notas en letra bastardilla precedidas de la
palabra Recomendacién y Nota, respectivamente,

Al redactar las especificaciones se ha seguido la préctica de
utihizar el futuro del verbo cuando se trata de las ‘*Normas™ y
el auxiliar *‘deberia’ en el caso de los **Métodos reco-
mendados’ .

Las unidades de medidas utilizadas en el presente docu-
mento se ajustan al Sistema Intemacional de Unidades (S,
segiin se especifica en el Anexo 5 al Convenio sobre Aviacién
Civil Intemacional. En los ¢asos en que el Anexo 5 permrte la
utilizacion de unidades opcionales ajenas al S las mismas se
indican entre paréntesis a continuacién de las unidades
basicas. Cuando se indiquen dos conjuntos de unidades, no
debe suponerse que los pares de valores son iguales e inter-
cambiables. No obstante, puede infenrse que se logra un nivel
de seguridad equivalente cuando se utiliza exclusivamente uno
u otro conjunto de unidades.

Toda referencia hecha a cualquier parte de este documento.
identificada por un nimero. un titulo 0 ambos. comprende
todas las subdivisiones de dicha parte.



NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1.

Nota de introduccidn.— EI Volumen [ de este Anexo
contiene las normas y métodos recomendados (especifi-
caciones) que prescriben las caracrerisucas fisicas v las
superficies limitadoras de obstdculos con que deben conrtar los
helipuertos, v ciertas instalaciones v servicios técnicos que
normalmente se suministran en un helipuerto. No se tiene la
inrencion de que estas especificaciones limiten o regulen las
operaciones de aerongves.

Las especificaciones de este volumen modifican o comple-
mentan las del Volumen | que, dado el caso. sean también
aplicables a los helipuertos. En otras palabras. cuando una
cuestion particular sea objero de una especificacidn de este
volumen, esta especificacion remplazard a la correspondiente
a esa cuestion en el Volumen [. En todo este volumen se urtiliza
el térming ‘helipuerto’’; sin embargo; se pretende que esias
especificaciones se apliguen asimismo a Ionas para uso
exclusivo de helicopteros en los aerddromos destinados
primdriamente a los aviones.

Debe sefialarse que las disposiciones sobre operactones de
helicdpteros se presentan en el Anexo 6, Parte Il

1.1 Definiciones '

El significado de los términos v expresiones siguientes
empleados en este volumen, serd el indicado a continuacién.
En el Anexo 14, Volumen [ figuran las definiciones de los
términos y expresiones empleados en ambos volimenes,

Area de aproximacion final y de despegue (FATO). Area
defimda en la que termina la fase finai de la maniobra de
aproximacidn hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a
partir de la cual empicza la maniobra de despegue. Cuando
la FATO esté destinada a helicépteros de la Clase de
performance 1. e| 4rea definida comprenderd el 4rea de
despegue interrumpido disponible.

Area de seguridad. Area definida de un helipuerto en tomo a
la FATO. que estd despejada de obsticulos, salvo los que
sean necesarios para la navegacién aérea y destinada a
reducir el nesgo de dafos de los helicSpteros que
accidentalmente se desvien de la FATO.

Area de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF).
Area reforzada que permite la toma de contacio o la
elevacidn inicial de los heicépteros:

-

Calle de rodaje aéreo. Trayectoria definida sobre 12 superticie
destinada al rodaje aéreo de los helicopteros.

ANEXO 14 — VOLUMEN I

GENERALIDADES

Calle de rodaje en tierra para helicoptergs. Calie de rodaje en
tierra destinada tnmicamente a helicdpteros.

Distancias declaradas — helipuertos

a) Distancia de despegue disponib[e (TODAH). La longitud
det drea de zproximacién final y de despegue mas la
longitud de la zona libre de obs:aculos para helicdpteros (si
existiera). que se ha declarado disponible y adecuada para
que los helicopteros compieten el despegue.

b

—

Distancia  de  despegue  interrumpido  disponible
(RTODAH). La longitud del area de aproximacidén final y
de despegue que se ha declarado dispomble y adecuada
para que los helicépteros de Clase de performance |
completen un despegue interrumpde. 3

¢) Dustancia de aterrizaje disponible (LDAH). La longitud del
drea de aproximacidn final y de despegue mas cualguier
irea adicional que se ha declarado dispomble y adecuada
para que los helicdpteros completen la maniobra de
aterrizaje a partr de una determ:nada alwra.

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

Helipuerto. Aerédromo o 4drea definida sobre una estructura
desunada a ser unlizada. total o parciaimente, para la
llegada. la salida o el movimiento de superficie de los heli-
codpteros.

Helipuerto de superficie. Helipuerto emplazado en nerra o en
el agua.

Helipuerto elevado. Helipuerto emplazado sobre una estruc-
tura terrestre elevada.

Puesto de estacionamiento de Relicdpteros. Puesto de esta-
cionamiento de aeronaves que permite el estacionamiento
de helicépteros y, en caso de que se prevean operaciones de
rodaje aéreo, la toma de contacto y la elevacidn imcial.

Ruta de desplazamiento aérep. Ruta defimda sobre la
superticie destinada al desplazamiento e¢n vuelo de los
helicdpreros.

Zona libre de obstdculos para helicdpteros. Area Jetfinida en
¢l terreno o en el agua y bajo conwol de la sutondad
competente. designada o preparada como irea idecuada
sobre la cual un helicoptero de Clase de pertormance |
pueda acelerar hd aicanzar una ;mura ¢Sp¢LIFh.J.d.I.
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1.2 Aplicacién

1.2.1 Lainterpretacién de algunas de las especificaciones
contenidas en el Anexo, requiere expresamente que la
auwtondad competente obre segin su propio criterio, tome
alguna determinacién o cumpla determinada funcién. En otras
especificaciones no aparece la expresion “autoridad com-
petente”, pero estd impiicita en ellas. En ambos casos, la
responsabilidad de toda determinacidn o ‘medida que sea
necesaria. recaerd en el Estado que tenga junsdiccién sobre el
helipuerto.

Volumen [T

1.2.2  Las especificaciones del Volumen I det Anexo 14,
se aplicardn a los helipuertos previstos para helicépteros de
la aviacién civil intemacional. Las especificaciones del
Anexo 14, Volumen [, se aplicardn también, cuando corres-
ponda, a estos helipuertos.

1.2.3 Siempre que en este volumen se haga referencia
a un color. se aplicardn las especificaciones dadas en el
Anexo 14, Volumen [, Apéndice A, para el color de que se
trate, :
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Predmbulo

Tabla A. Enmiendas del Anexo 14, Volumen II

Anexo 14 — Aerddromos

Enmienda

Origen

Adoprada
Surtié efecto
Aplicable

la. edicién

1
(2a. edicion)

Cuarta reunidn del
Grupo de expertos
de la ANC sobre
operaciones de
helicopteros;

1la. reunién del
Grupo de expertos
de ia ANC sobre
ayudas visuales y
la Secretaria

12a, reunién del
Grupo de expertos
sobre ayudas
visuales de la ANC
y ia Secretaria

Caracterisucas fisicas: superficies mitadoras de obstdculos: ayudas visuales
en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual: servicios de saivamento y

extincion de tncendio.

Sistema normalizado de referencia geodésica (WGS-84); frangibilidad:
ayudas visuales para aproximaciones de helrcopteros que no sean de
precision: y sistema de guias de alinearmuento visual.

~

9 de marzo de 1990
30 de julio de 1990
15 de noviembre de 1990

13 de marzo de 1995
24 de julio de 1995
9 de noviembre de 1995

fix)
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- CAPITULOQ 2. DATOS DE LOS HELIPUERTOS

2.1 Coordenadas geograficas

2.1.1 Las coordenadas geograficas que indiquen la latitud
y la longitud se determinaran y notificardn a la autondad de
los servicios de informacion aerondutica en funcion de la
referencia geodésica del Sistema Geodésico Mundial — 1984
{(WGS-84) idenuificando las coordenadas geogrificas que se
_ havan transformado a coordenadas WGS-84 por medios mate-
maticos v cuva precisidn del trabajo en el terreno original no
satisfaga los requisitos estabiecidos en 2.1.2.

2.1.2  El grado de precisién del trabajo en el terreno serd
el necesano para que los datos operacionales de navegacidn
resultantes correspondientes a las fases de vuelo, se encuentren
dentro de las desviaciones mgdximas. con respecto a un marco
de referencia apropiado. como se indica a continuactén:

a) obstaculos destacados en el helipuerto y en sus proximi-
dades y posiciones de las radioayudas para la navegacidn
emplazadas en el helipuerto: tres metros;

b) centro geométrico del drea de toma de contacto y de eleva-

. ¢idn inicial, umbrales del drea de aproximacién final y de
despegue (cuando corresponda): un metro;

¢) .puntos de eje de calles de rodaje en tierra para helicSpteros.

cailes de rodaje aéreo y rutas de desplazamientos agreo y

puestos de estacionamiento de helicopteros; medio metro y

- d) punto de referencia de helipuerto: treinta metros.

Nota 1.— Un marco de referencia apropiado serd el que
permita aplicar el WGS-84 a un helipuerto determinado v en
Sfuncidn del cual se expresen todos los datos de coordenadas.

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

2.2 Punto de referencia dei helipuerto

2.2.1 Para cada helipuerto no emplazado conjuntamente
con un aerddromo se establecerd un punto de referencia de
helipuerto.

Nora.-— Cuando un helipuerto estd emplazado conjunta-
mente con un aerddromo el punto de referencia de aerddromo
establecido corresponde a ambos, aerddromo y helipuerto.

2.2.2 El punto de referencia del helipuerto estars situado
cerca del centro geométnco inicial o planeado del helipuerto v
permanecerd normalmente donde se haya determinado en
pnmer lugar,

ANEXO 14 — VOLUMEN 11

.d

223 Se medird la posicién del punto de referencia del
helipuerto y se notificard a la autoridad de los servicios de
informacidn aerondutica en grados, minutos y segundos.

2.3 Elevaciones del helipuerto

2.3.1 Se medira la elevacidn del helipuerto ¥ se nouficard
a la autondad de los servicios de informacidn aerondutica
redondeando al metro o pie mds préximo.

2.3.2 En los helipuertos utilizados por la aviacién civil
intemacional, la elevacién del drea de toma de contacto v de
¢levacidn imicial y/o la elevacion de cada umbral del drea de
aproximacion final y de despegue (cuando corresponda) se
medirdn y se notificardn a la autondad de los servicios de
informacién aerondutica redondeando al metro o pie mds
préximo.

2.4 Dimensiones y otros datos afines’
de los helipuertos

2,41 Se medirdn o descnbirdn. segun comresponda. en
relacidn con cada una de las instalaciones que se proporcionen
en un helipuerto. los sigentes datos: '

a} tipo de helipuerto — de superficte, elevado o heliplata-
forma,

b} area de toma de contacto y de elevacion imiciai — dimen-
siones. pendiente. tipo de la superficie, resistencia del
pavimento en toneladas (1 000 kg);

drea de aproximacién final y de despegue — tipo de FATO,

c)
marcactén verdadera, nimero de designacién {cuando
corresponda), longitud, anchura, pendiente. upo de la super-
ficie; )
) drea de seguridad — longitud. anchura y upo de la super-
ficie;
e) calle de rodaje en tierra para helicdpteros, calle de rodaje

aéreo, v ruta de desplazamiento aéreo — designacién,
anchura, tipo de la superficie;

f) plataformas — tipo de la superficie, puestos de estaciona-
miento de helicdpteros;

zona libre de obsticulos — longitud. perfil en uerra; y

0o
-

n

avudas visuales para procedimientos de aproximacién:
sefiales v luces de la FATO, de la TLOF. de las calles de
rodaje v de ias plataformas.
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2.42  Se medirdn las coordenadas geogrificas del centro
geométrico del drea de toma de contacto y de elevacidn inicial
y/o de cada umbral del area de aproximacién final y de
despegue (cuando corresponda) y se notificardn a la autoridad
de los servicios de informacién aeronfutica en grados,
minutos. segundos y centésimas de segundo.

243 Se medirin las coordenadas geogrificas de los
puntos apropiados del eje de caile de rodaje en tierra para
helicépteros, calle de rodaje aéreo v ruta de desplazamiento
aéreo y se notificardn a la autonidad de los servicios de infor-
macién aerondutica en grados, minutos, segundos ¥ centésimas
de segundo.

2,44 Se medirdn las coordenadas geogrificas de cada
puesto de estacionamiento de helicopteros y se notificardn a la
autondad de los servicios de informacién aerondutica en

" grados, minutos, segundos y centésimas de segundo.

2.4.5 Se medirin las coordenadas geogrificas de los
obsticulos destacados en el helipuerto y en sus proximidades

Volumen I

y se notificarin a la autoridad de los servicios de informacién
aerondutica en grados. minutos. segundos y décimas de
segundo. Ademds, se notificardn a la autoridad de los servicios
de informacion aerondutica la maxima elevacién de los
abstaculos destacados redondeando al metro ¢ pie (superior)
més préximo, asi como el upo, sefales e iluminacién (en caso
de haberla) de dichos obsticulos.

2.5 Distancias declaradas

Se declarardn en los helipuertos, cuando comesponda, las
distancias siguientes:

a) distancia de despegue disponible;

‘b):distancia de despegue interrumpido disponible; y

c) distancia de aternizaje disponible.
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CAPITULO 3.

3.1 Helipuertos de superficie

Nota.— Las especificaciones siguientes se refieren a los
helipuertos terrestres de superficte (salvo si se indica de otro
modo). ’

Areas de aproximacidn final y de despegue

3.1.1 Los helipuertos de superficie tendrin como minimo
una FATO.

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

3.1.2 Las dimensiones de la FATO serén:

a) en helipuertos previsios para helicépteros de Clase de
perfoemance |, segin lo prescrito en el Manual de vuelo de
helicdpteros. salvo que. a falia de especificaciones respecto
a la anchura, ésta no serd infenor a 1.5 veces la longitud/
anchura total del helicoptero mas largo/mds ancho para el
cual esté previsto el helipuerto:

b

—

en hidrohelipuernos previstos para helicépteros de Clase de
performance 1, segin lo prescrito-en a), més un 10%;

¢) en helipuertos previstos para helicopteros de Clases de
. performance 2 y 3. de amplitud v forma tales que com-
prendan una superficie dentro de la cual pueda razarse un
circulo d= didmetro no tnferior 3 1.5 veces la longiud/
anchura total (sea cual fuere la mayor dimensién) del
helicoptero mds largo/mds ancho para el cual esté previsto

ei helipuerto, y :

d) en hidrohelipuertos previstos para helicGpteros de Clases de
performance 2 y 3, de amplitud tal que comprenda una
superficie dentro de la cual pueda trazarse un circulo de
didmetro no inferor a dos veces la longitud/anchura totai
isea cual fuere la mayor dimensidn) del helicoptero mds
largo/mds ancho para el cual esté previsto el helipuerto.

Nora.— Es posible que hayan de ienerse en cuenta las
condiciones locales, tales como elevacion y temperatura. al
determinar las dimensiones de una FATO. Véase orientacion
al respecto en el Manual de helipueros.

313 La pendiente total en cualquier direccién de la
superficie de la FATO no excederd del 3%. En ninguna parte
de la FATO la pendiente local exceders de:

a) 3% en helipuertos previstos para helicdpreros de Clase de
pertormance |; y

by 7% en helipuertos previstos para helicopteros de Clases de
performance 2 y 3

ANEXO 14 — VOLUMEN I

CARACTERISTICAS FISICAS

3.1.4 La superticie de la FATO:

“a) serd resistente a los efectos de la comente descendente de!

rotor,

b) estard libre de irregularidades que puedan afectar adver-
samente el despegue o el aternzaje de los helicdpteros, v

c) tendrd resistencia suficiente para permitir el despegue
interrumpido de helicépteros de Clase de performance |,

3.1.5 Recomendacion.— £n la FATO deberia preverse
el efecto de suelo.

Zonas libres de obstdculos para helicopteros

316 Cuando sea necesano proporcionar ung zona libre
de obstdculos para helicépteros. la zona estard situada mds alla
del extremo contra ¢l viento dei drea de despegue interrumpido
disporuble.

3.1 7 Recomendacion— La anchura de la zona libre de
obstdculos para helicdpteros no deberia ser inferior a la del
drea de seguridad correspondiente.

3,18 Recomendacidén— £l terreno en una Zona libre de
obstaculos para helicopteros no deberia sobresalir de un
plano cuva pendiente ascendente sea del 3% y cuvo limue
inferior sea una linea horizontal suuada en la periferia de la
FATO. -

3.1.9 Recomendacion— Cualquier objeto situado en la .

zona libre de obstdculos, que pudiera poner en peligro a los
helicdpreros en vuelo, deberia considerarse como obstdculo v
eliminarse.

Areas de toma de coniacto y de elevacién inicial

3.1.10 En los helipuertos s¢ proporcionard por lo menos
un 4rea de toma de contacto y de elevacidn inicial.

Nota.— El drea de toma de contacto y de elevacicn inictal
puede estar o no emplazada dentro de la FATO.

ENRY| El drea de toma de contacto y de elevacion imcial
(TLOF) serd de 1al extensién que comprenda un circulo cuyo
didmetro sea 1.5 veces la longiud o la anchura del tren de

aternzaje. de ambos valores el mayor, del hehcdptero mads.

grande para el cual esté prevista el drea.

Nota.— £ drea de roma de contacto v de elevacion imcial
puede ser de cualquier forma.
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3.1.12 La pendiente. en cualquier direccion, del 4reo de
toma de contacto y de elevacién inicial serd lo suficiente & wura
impedir 12 acumulacién de agua en la superficie. pero no
excederd del 2%.

3.1.13 El 4rea de toma de contacto y de elevacidén inicial
serd capaz de soportar el tréfico de los helicépteros para los
cuales esté prevista el drea.

Areas de seguridad

3.1.14 La FATO estard circundada por un 4rea de
segundad.

3.1.15 El 4rea de seguridad que circunde una FATO,
prevista para ser utilizada en condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual (VMC), se extenderd hacia fuera de la penferia de
la FATO hasta una distancia de por lo menos 3 m o 0,25 veces
la longitud/anchura total {sea cual fuere la mayer dimension)
del helicoptero mads largo/mds ancho para el cual esté prevista
el irea.

3.1.16 El 4rea de seguridad que circunde una FATO,
prevista para operaciones de helicpteros en condiciones
meteorclgicas de vuelo por instrumentos (IMC), se exten-
deri:

a) lateralmente hasta una distancia de por lo menos 45 m a
cada lado del eje; ¥

b) longitudinalmente hasta una distancia de por lo menos
60 m mds alld de los extremos de la FATO. |

Nota.— Véase la Figura 3-1.

3.1.17- -No se permitird ningdn objetg fijo en el 4drea de
segundad. excepto los objetos de montaje frangibles que. por
su funcin, deban estar empliazados en e drea. No se permituré
ningun objeto mévil en el drea de seguridad durantz las
operaciones de los helicdperos.

3.118 Los objetos cuya funcidn requiera que estén
emplazados en el drea de seguridad no excederdn de una zltura
de 25 ¢cm cuando estén en ¢l borde de la FATO, mi sobre-
saldrin de un plano cuyo ongen esté a una altura de 25 cm
sobre el borde de la FATO y cuya pendiente ascendente y
hac:a fuera del borde de la FATO sea del 5%.

Volumen I

3.1.19 La superficie del drea de seguridad no tendrd
ninguna pendiente ascendente que exceda dei 4% hacia fuera
del borde de la FATO.

3.1.20 La superficie del drea de seguridad serd objeto de
un traramiento para evitar que la comiente descendente del
rotor levante detritos.

3.1.21 La superficie del 4drea de segundad lindante con la
FATO serd continuacién de la misma. pudiendo soporar. sin
sufrir daflos estructurales, a los helicopteros para los cuales
esté previsto el helipuerto.

Calles de rodaje en tierra para helicipteros

Nota.— Las calles de rodaje en tierra para helicépteros
estdn previstas para permutir el rodaje en superficie de los
helicdpteros por su propia fuerza motnz. Las especificactones
relativas a las calles de rodaje, mdrgenes de calles de rodaye
y fajas de calle de rodaje que figuran en el Anexc 14,
Volumen [ se aplican igualmente a los helicopteros, con las
modificaciones que se senalan mds adelante. Cuando una
calle de rodaje esté prevista tanto para aviones como para
helicopteros, se examunardn las disposiciones relativas a las
calles de rodaje y a las calles de rodaje en tierra para heli-
cdpteros y se aplicardn los requisitos que sean mds estrictos.

3.1.22 La anchura de las cailes de rodaje en tierra para
helicdpteros no serd infenor a los siguientes valores:

Envergadura del tren
principal del helicdpterc

Anchura de la calle de rodaje
en tterra para helicopteros

Hasta 4.5 m exclusive 7.5 m
De 4.5 m a6 m exclusive 10,5 m
De 6 ma 10 m exclusive 15 m
De 10 m y més 20m

3.1.23 La distancia de separacién desde una calle de
rodaje en tierra para helicpteros hasta otra de estas calles de
rodaje, o hasta una calle de rodaje aéreo, o hasta un objeto o
puesto de estzcionamiento de helicéptero, no serd infenor a la
Jimensién correspondiente de la Tabia 3-1.

T R T
: Area de seguridad .
r—&0 m —.-l e 50 M =
1 T
. - FATO |
Zaona libre de cbstaculos Area de despegue interrumptdo a0 m
para helicépteros . i
. 1
v ! 1
1
; ]

Figura 3-1. Area de seguridad de la FATO para iprox:maciones por instrumentos
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3.1.24 La pendiente longitudinal de una calle de rodaje en
terra para helicdpteros no excederd del 3%.

3.1.25 Recomendacion— Las calles de rodaje en tierra
para helicdpteros deberian estar en condiciones de soporiar el
trdfico de los helicdpteros para los cuales estén previsias.

3.1.26 Recomendacion.— Las calles de rodaje en tierra
para helicdpreros deberian tener mdrgenes que se exiiendan
simérricamente a cada lado de la calle. par lo menos hasta la
mutad de la anchura rotal mdxima de los helicépreros para los
cuales estén previstas.

3.1.27 En las calles de rodaje en tierra para heticépteros
v €0 Su margen se preverd un avenamiento rdpido. sin que la
pendiente transversal de esta calle de rodaje exceda del 2%.

3.1.28 Recomendacion.— La superficie de los mdrgenes
de calles de rodaje en nerra para helicopteros deberia ser

resistente a los efectos de la corriente descendente del rotor. ..

Calles de rodaje aéreo

Nota.— Las calles de rodaje aéreo estdn previsias para el
movtmento de los helicopteros por encima de la superficie a
la altura normalmente asociada con el efecto del suelo v a
velocidades respecto al suelo inferiores a 37 kmvh (20 ki)

3.1.29 La anchura de las calles de rc{daje aéreo serd por lo
menos ¢l doble de la anchura total maxima de los helicdpteros
para los que estén previstas esas calles de rodaje.

3130 La superficie de las calles de rodaje aéreo serd:

a} resistente a los efectos de la cornente descendente del rotor:

y
b} adecuada para aterrizajes de emergencia.

3.1.31 Recomendacién.— En la superficie de las calles
de rodayje aéreo deberia preverse el efecto de suelo.

Anexo 14 — Aerddromos

3.1.32 Recomendacién.— La pendiente rransversal de la
superficie de las calles de rodaje aéreo no deberia exceder del
{0% v la pendiente longitudinal no deberia exceder del 7%.
En todo caso, las pendientes no deberian exceder las limi-
tactones de aterrizaje en pendiente de los helicdpteros para
los que esté prevista esa calle de rodaje.

3.1.33 La distancia de separacién desde una calle de
rodaje aéreo hasta otra calle de rodaje aéreo. o hasta una calle
de rodaje en tierra para helicopteros. o hasta un objeto ¢ un
puesto de estacionamiento de helicdpteros no serd inferior a la
dimensi6n correspondiente de la Tabla 3-1.

Rutas de desplazamienio aéreo

Nota.— Las rutas de desplazamiento aéreo estdn previstas
para el movimiento de los helicopteros por encima de la

—superficie, normalmente a aliuras no supertores a 30 m

(100 f1) por encima del nivel del suelo y a velocidades
respecto al suelo superiores a 37 km/h (20 ki),

3.1 3¢ La anchura de las rutas de desplazamiento aéreo
no serd inferior a:

a) 7.0 veces RD, cuando la ruta esté prevista solamente para
uso diumo: y

by 10.0 veces RD, cuando la ruta esté prevista para uso
noctumo;

- -t

siendo RD el didmetro del rotor mds largo de los hel:cdpterds
para los cuales esté prevista esa ruta de desplazamiento
aéreo.

3.1.35 Cualquier variacién de direccidn del eje de una
ruta de desplazamiento aéreo no excederd de 120"y se
disenard de modo que no exija un viraje cuyo radio sea inferior
a 270 m. ]

Tabla 3-1. Distancias de separacidn de las calles de rodaje en nerra para
helicopteros y de las calles de rodaje aéreo (indicadas en miluplos
de la anchura total méxima de!l hehcoptero con el rotor girando)

Iy Calle de Puesto de
rodaje en Calle de gstacionamiento
tierra para rodaje de

Instalacién helicopteros leren Objeto helicopteros
Calle de rodaje 2 R} 1 2
en tierra {(entre rentre {del borde (entre
" para helic6pteros bordes) ejes)’ al objeto) bordes)
Calle de 4 4 112 4
rodaje aéreo {entre ejes) tentre ¢jes) (del eje {del 2je
o al objeto) al borde)
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Nota.— Se tene el objetivo de seleccionar las rutas de
desplazamiento aéreo de modo que sean posibles los aterri-
lajes en autgrrotacidn o con un motor fuera de funciona-
miento, de modo que, como reguisito minimo, se eviten las
lesiones a personas en tierra o en ¢l agua, o darios materiales.,

Plataformas

Nota.— Las especificaciones de plataformas que se
incluyen en el Anexo 14, Volumen [, Capitulo 3, se aplican
igualmente a los helipuertos, con las modificaciones indicadas
mds adelante.

3.1.36 La pendiente en cualquier direccién de un puesto
de estacionamiento de helicéptero no excederd del 2%.

3.1.37 El margen minimo de separacién entre un helic6p-
tero en un puesto de estacionamiento de helicOptero y un
objeto o cualquier aeronave en otro puesto de estaciona-
miento, no serd inferjor a la mitad de la anchura total mixima
de los helicdpteros para los cuales estd previsto ese puesto de
gstacionamiento.

Nota.— Cuando se prevean operaciones simultdneas en
viuelo estacionario habrdn de aplicarse las distancias de
separacion enire dos calles de rodaje aéreo indicadas en la
Tabia 3-1. .

3.1.38 La dimensién del puesto de estacionamiento de
helicéptero serd tal que pueda contener un circulo cuyo
didmetro sea por lo menos igual a la dimensidn total maxima
del helicoptero més grande para el cual esté previsto ese
puesto de estacionamiento.

Emplazantiento de un drea de apr;oximdio'u final
y de despegue en relacion con una pista
o calle de rodaye

3.1.39 Cuando la FATO esté situada cerca de una pista o
de una calle de rodaje y se prevean operaciones simuitineas en
condiciones VMC, la distancia de separacion. entre ¢l borde de
una pista o calle de rodaje y el borde de la FATO, no serd
inferior a fa magnitud correspondiente de Ia Tabla 3-2.

Tabia 3-2. Distancia minima de separacién

para ia FATO

Distancia enue el borde
de la FATO y el borde
de la pista o ¢l borde
de la calle de rodaje

Si ta masa del avion
v/o la masa del
helicéptero son

hasta 2 720 kg exclusive 60 m
desde 2 720 kg hasta 120 m
3 760 kg exclusive
desde 5 760 kg hasta 180 m -
100 000 kg exclusive -
de 100 GO0 kg o mds 150 m
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3.1.40 Recomendacién-—- La FATO no deberia empla-
-arse:

a) cerca de intersecciones de calles de rodaje o de puntos de
espera en los que sea probable que el chorro del moror de
reaccicn cause fuerte wrbulencia; o

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

3.2 Helipuertos elevados
Area de aproximacidn final y de despegue y drea
de toma de contacto y de elevacidn inicial

Nota.— En los helipuertos elevados se supone que la FATO
cowncide con el drea de toma de contacto y de elevacidn

_inicial.

321
FATO.

Los hetipuertos elevados tendrdn por lo menos una

3.2.2 Las dimensiones de la FATO serdn:

a) en helipuertos previstos para helicopteros de Clase de
performance 1, segun lo prescrito en el manual de vuelo de
helicépteros, salvo que, a faita de especificaciomes respecto
a la anchura, ésta no serd inferior a 1,5 veces la longitud/
anchura total del helicptero mds largo/mds ancho para el
cual esté previsto ei helipuerto; y

b

~—

en helipuertos previstos para helicépteros de Clase de
performance 2, de amplirud y forma tales que comprendan
una superficie dentro de la cual pueda trazarse un circulo de
didmetro no inferdor a 1.5 veces la longitud/anchura total
del helicdprero mds largo/mds ancho para el cual estd
previsto ¢l helipuerto.

323 Recomendacion.— Los requisios en cuanto a la
pendiente de helipuertos elevados deberian conformarse a los
correspondientes a helipuertos de superficie indicados en
313

324 La FATO estard en condiciones de soportar el
ransito de helicdpteros para los cuales esté previsto el
helipuerto. En el disefio se tendrd en cuenta ia carga adicional
resultante de la presencia de personal. meve. carga, equipo de
raabastecimiento, de extincion de incendios. etc.

Notg.— En el Manual de helipuertos figuran directrices
sobre el disefio de la estructura de helipuertos elevados.

Area de seguridad

3.2.,5 La FATO estard circundada por un drea de segu-
ridad.

126 Eldrea de segundad se extenderd hacia fuera de la
penfena de la FATO hasta una distancia de por lo menos 3 m
0 0.25 veces la longitud/anchura total (sea cual fuere i3 mavor
dimensidn) del helicoptero mds largo/mds ancho para ¢l cual
25té previsto ¢l helipuerto elevado.

ap—
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327 No se permitird ningin objeto fijo en 2l area de
seguridad, excepto los objetas de montaje trangibles que. por
su funcidn. deban estar emplazados en el drea. No se permitird
ningin objeto movil en el drea de seguridad durante las
operactones de los helicépteros.

3.2.8 Los objetos cuya funcién requiera que esién
emplazados en el drea de seguridad no excederdn de una altura
de 25 cm cuando estén en el borde de la FATO, ni
sobresaldrin de un plano cuyo ongen esté a una altura de
25 cm sobre el borde de la FATO. y cuya pendiente
ascendente y hacia fuera del borde de la FATO sea del 5%.

329 La superficie del drea de seguridad no tendrd
ninguna pendiente ascendente que exceda del 4% hacia fuera
del borge de la FATO.

3.2.10 La superficie del drea de seguridad lindante con la
FATO serd conunuacion de la misma pudiendo soportar, sin
sufrir dafos estructurales, a los helicépteros para los cuales
esté previsto el helipuerto.

3.3 Heliplatafermas

Nota.— Las especificaciones sigutentes se refteren a las
heliplataformas emplazadas en estructuras destinadas a acti-
vidades tales como explotacidn mineral, investigacion o cons-
rruccion, Véanse en 3.4 las disposiciones correspondientes a
los helipuertos a bordo de buques. .

Area de aproximacion final y de despegue y drea
de toma de contacto y de elevacion inicial

Nota.— Se supone que en las heliplataformas la FATO
cowncide con el drea de roma de contacto v de elevacion
winicial. En ef Manual de helipuertos figura orientacion sobre
los efectos de la direccidn y turbulencia del awre, de la
veloctdad de los vienros predominantes y de las alias
temperaruras de los escapes de turbinas de gas o del calor de
combusndn rradiado en el lugar de la FATO. ;

-33.1 Las heliplataformas tendrén por lo menos una
FATO.

3.3.2 La FATOQ puede ser de cualquier forma zunque, en
el caso de helicdpteros con un solo rotor principal o de heli-
cOpteros con burotores principales en paralelo, su extensidn
serd tal que comprenda una superficie dentro de la cual pueda
trazarse un circulo de didmewo no infemor a2 1.0 veces el
valor D del helicéptero. mds grande para el cual esté pre-
vista la heliplataforma, siendo D la mayor dimensién del
helicdptero con los rotores girando.

333 Cuando se prevean atermizajes omnidireccionales de
helicépteros que tengan rotores principales en tdndem, [2
extension de la FATO serd tal que comprenda una superficie
dentro de la cual pueda trazarse un circulo de didmetro no
inferior 2 0,9 veces la distancia a través de los rotores de una
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finea que vava de !a parte uptertor a la posterior del heli-
coptero. Cuando no puedan cumplirse estas disposiciones, ia
FATO puede ser rectangular con el lado menor no infenor a
0.75 D v el lado mayor no infenor a 0.9 D. aunque dentro de
este rectdngulo sdlo se permitirdn aterrizajes bidireccionales
en el sentido de la dimension 0.9 D,

334 No se permitird ningdn objeto fijo lindante con el
borde de la FATO. salvo los objetos de montaje frangibles que
por su funcién deban estar emplazados en el area.

3.3.5 La altura de los objetos, que por su funcién tengan
que 2star emplazados en el borde de la FATO, no excederd
de 25 cm.

336 La superficie de 1a FATQO serd resistente al resba-
lamiento tanto de helicdpteros como de personas vy estard
inclinada para evitar que se formen charcos. Cuando la heli-
plataforma se construya en forma de enrejado. la plataforma
inferior se proyectard de modo que no se reduzca el efecto de
suelo.

Nota.— En el Manual de helipuertos figura orientacidn
sobre la forma de lograr que la superficie de la FATO sea
resistente al resbalamuento.

3.4 Helipuertos a bordo de buques
3.4.1 Cuando se dispongan zonas de operacidn de heli-

copteros en la proa o en la popa de un bugue o se construvan
expresamente sobre la estructura del mismo, se considerardn

como heliplataformas y, en consecuencia. se aplicardn los ~

cntertos de 3.3.

Area de aproximacidn final y de despegue y drea :
de toma de contacto y de elevacion inicial -

Nota.— En los helipuertos emplazados en otras partes del
buque, se supone que la FATO coincide con el drea de toma
de contacto y de elevacion inicigi. En el Manual de heli-
puertos figura orientacion sobre los efectos de la direccidn
v turbulencia del aire; de la velocidad de los vientos predo-
munantes y de las altas temperaiuras de los escapes de
turbinas de gas o del calor de combustion irradiado en el
lugar de la FATO.

3.4.2 Los helipuertos a bordo de buques estarin provistos
por o menos de una FATO.

343 La FATO de un helipuerto a bordo de un buque serd
circular y su extensidn serd tal que comprenda un circulo de
didmetro no infenor a 1.0 veces el valor D del heticdptero mds
grande para el cual esté previsto el helipuerto. siendo D la
dimensién mayor del helicdptero cuando los rotores estdn
girando.

3.4 La superficie de la FATO sera resistente al resba-
lamiento tanto de helicopteros como de personas.
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Nota.— La finalidad de las especificaciones del presente
capitulo es defimir el espacio aéreo que debe mantenerse libre
de obstdculos alrededor de los helipuertos para que puedan
llevarse a cabo con segundad.las operaciones de helicdpteros
previstas y evilar que los helipuertos queden inutilizados por
la multiplicidad de obstdculos en sus alrededores. Esto se
logra mediante una serie de superficies limiradoras de
obstdculos que marcan los limites hasta donde los objetos
pueden proyeciarse en el espacio aéreo.

4.1 Superficies y sectores limitadores de obstdculos
Superficie de aproximacion

4.1.1  Descripcion. Plano inclinado o combinacidén de
planos de pendiente ascendente a partir del extremo del drea de
segundad y con centro en una linea que pasa por el centro de
la FATO.

Nota.— Véase la Figura 4-1.

4.1.2,
aproxumacion seran:

a) un borde intenor honzonial y de longitud igual a la anchura
minima especificada de la FATO mds el drea de seguridad,
perpendicuiar ai gje de la superficie de aproximacién y
zmplazado en cl borde extenor del drea de segundad;

b

—

dos lados que paren de los extremos del borde interior y:

1) enel caso de FATOS que no sean de precisidn. divergen
uniformemente en un dngulo especificado. respecto al
plano verucal que contiene el gje de la FATO,

2y en el caso de FATOS de precision. divergen unifor-
memente en un dnguio determinado respecto al plano
verucal que contiene el eje de la FATO, hasta una altura
especificada por encima de la FATO, y a continuacién
divergen umformemente en un ingulo determinado
hasta una anchura final especificada y continian
seguidamente a esa anchura por el resto de la longitud
de la superticie de aproximacién: y

¢} un borde extenor horizontal y perpendicular al ¢je de la
superficie de aproximacién y a una alwura espectficada por
encima de la elevacion de la FATO.

+ 1.3 Laelevacion del borde intenior serd la elevacidn del
irea de segundad en el punto dei borde intenor que sea.cl de
:nterseccion con el eje de la superficie de aproximacion.”

414 La pendiente de ta superficie de aproximacidn se
medird en el plano vertical que contenga et eje de ta superficie.
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RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS

Nota.— En los helipuerios previstos para helicopteros de
Clases de performance 2 y 3, se uene la intencidn de selec-
clonar las trayectorias de aproximacion de modo que sean
posibles, en condiciones de seguridad, el aterrizaje forzoso o
los arerrizajes con un motor fuera de funcionamienio a fin de
que, como requisito minimo, se eviten las lesiones a las
personas en tierra ¢ en el agua o dafios materiales. Se espera
que las disposiciones relanvas a las zonas de aterrizaje
forzoso eviten el riesgo de lesiones a los ocupantes del
helicoptero. El 1ipo de helicoptero mds critico para el cual se
ha previsto ¢l helipuerto v las condiciones ambientales serdn
factores para determinar la conveniencia de esas zonas.

Superficie de transicion

4.1.5 Descripcidn. Superficie compleja que se extiende a
lo largo dei borde del drea de seguridad y parte del borde de
ia superficie de aproximacién. de pendiente ascendente y hacia
fuera hasta la superficte horizontal intema o hasta una ajtura
predeterminada.

Nota.— Véase la Figura 4-1.

4,1.6 Caracteristicas. Los limites de la superficie de
transic16n serdn:

a) un borde inferior que comienza en la interseccion del borde
de la superficie de aproximacién con la superficie hon-
zontal interna, o a una alwra especificada por encima del
borde inferior cuando no se proporcione una superficie
horizontal interna y que se exuende siguiendo el borde de
la superficie de aproximacién hasta el borde interior de la
superficle de aproximacién y desde alli. por toda la
longitud del borde del irea de seguridad, paraielamente al
eje de la FATO; y

by un borde superior situado en et plano de la superficie
horizontal interna o a una alrura especificada por encima
del borde 1nferior, cuando no se proporcione una superficie
horizontal interna.

4.1.7 La elevacion de un punto en el borde infenor serd:
a) a lo largo det borde de la superficie de aproximacion —
igual a la elevacidn de la superficie de aproximacion en

dicho punto: y

a lo largo del 4rea de segundad — igual a [a elevaci6n dei
¢je de la FATO opuesio a ese punto.

b

—

Nota.— Como consecuencia de b} la superficie de tran-
sicion a lo largo del drea de seguridad serd curva si 2l perfil
de la FATO es curvo. ¢ plana si el perfil es recuiineo. La
imierseccidn de la superficie de transicion con la superficie

ANEXO |4 —VOLUMEN U
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horizortal interna. o el borde superior cuando no se indique
una superficie horizontal interna. serd también una lineg
curva o recta, dependiendo del perfil de la FATO.

418 La pendiente de la superficie de transicidn se
medird en un plano vertical perpendicular al eje de la FATO.

Superficie horizontal interna

Nota.— La finalidad de la superficie horizontal interna es
la de perminr una maniobra visual segura.

4.1.9  Descripcion. Superficie circular situada en un piano
honzontal sobre la FATO y sus alrededores.-

Nota.— Véase la Figura 4-1.

4.1.10 Caracreristcas. Ei radio de la superficie hori-
zontal interma se medird desde el centro de la FATO.

4.1.11 La alra de la superficie horizontal interna se
medird por encima del punto de referencia para la slevacidn,
que se fije con este fin.

Nota.— En el Manual de helipuertos figura orientacicn
sobre la determinacion del punto de referencia para la
elevacion.

Superficie conica

4,112 Descripcton. Una superficie de pendiente ascen-
dente y hagia fuera que se extiende desde la periferia de la
superficie honzontal interna o desde el limite extenor de la
superficie de transicién si no se proporciona la superficie
honzontal interna.

Nota.— Véase la Figura 4-1. ) .

4 1.13  Caracteristicas. Los limites de la superficie cdnica
serdn:

a) un borde infertor que comcide con la periferia de la
superficie honzontal intema o el limite exterior de la
superficie de transicidn. s1 no se proporciona superficie
honzontal interna: y

b) un borde supedor sitwado 2 una altura especificada sobre la
superficie horizontal intema, o por encima de la elevacidn
del extremo mds bajo de la FATO, si no se proporciona
superficie honzontal interna.

4.1.14 La pendiente de la superficie cénica se medird por
encima de la honzontal.

Superficie de ascenso en el despegue -

+.1.15  Descripcign. Un plana inclinado. una combinacién
de planos o, cuando se incluye un viraje. una superficie
compleja ascendente a panir del extremo del drea de segundad

y con el centro en una linea que pasa por el centro de la
FATO.

Nota,— Véase la Figura 4-1.
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4 1.16  Caracterisricas. Los limites de la superficie de
ascenso en el despegue serdn;

a) un borde interior de longitud i1gual a la anchura minima
especificada de la FATO mds el drea de seguridad. perpen-
dicular al ¢je de la superficie de ascenso en el despegue v
situada en el borde exterior det drea de seguridad o de la
zona libre de obstdculos:

b) dos bordes laterales que parten de los extremos del borde
interior, y divergen uniformemente a un dngulo deter-
minado a partir del plano vertical que contiene & eje de la
FATO; v

c) un borde extentor horizontal y perpendicular al eje de la
~ superficie, de_ascenso. en. el _despegue_y_2a una altura
especificada por encima de la elevacién de la FATO.

4.1.17 La elevacidn del borde intenior serd-1gual a la del
drea de seguridad en el punto en el qle el borde intenor
intersecta al eje de la superficie de ascenso en ¢l despegue.
salvo que. cuando se proporciona una zona libre de obstaculos.
fa eievacion serd igual 2 la del punto mds alto sobre el suelo
en el eje de esa zona.

4.1.18 En el caso de uma superficie de ascenso en el
despegue en linea recta, la pendiente se medird en el plano
vertical que contiene el eje de la superticie. .

4.1.19 En el caso de una superficie de ascenso en el
despegue con viraje, serd una superficie compleja que
comienga las normales horizontales a su eje, y la pendiente dei

eje serd la misma que para una superticie de ascenso en el

despegue en linea recta. La parte de la superficie entre el borde
nterior y 30 m por encima del borde interior serd plana.

4.1 20 Cualquier variacién de direccién del eje de una
superficie de ascenso en el despegue se disefiard de.modo que
no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.

Nota.— En el caso de helipuertos previsios para heli-
copreros de Clases de performance 2 v 3, se tene la intencion
de seleccionar las trayectorias de salida de modo gue sean
posibles en condiciones de segurided el aterrizaje forzoso o
los aterrizajes con un motor fuera de functonameento a fin de
que, como requisito mimmo, se eviten las lesiones a las
personas en nerra o en el agua o los dafios materiales. Se
espera que las disposiciones relativas a las jonas de aterrizaje
forzoso eviten el riesgo de lesiones a los ocupantes del
helicdptero. El tipo de helicoptero mds critico para el cual se
ha previsto el helipuerto, v las condiciones ambientales, serdn
factores para determunar la conventencia de esas zonas.

Sector/superficie despejada de obstdculos —
heliplataformas

4.1.21  Descripcién. Superficie comple)a que comienza en

un punto de referencia sobre el borde de la FATO de una
heltplataforma y se exuende hasta una distancia especificada.

4.122 Caracterisncas. Un sector/superficie despejada de
obsticulos subtendrd un arco de dnguio especificado.

4123 Enelcaso de las hehiplataformas. 2t sector despe-
jado de obstdculos subtendrd un arco de 210" y se extenderd
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hacia fuera hasta una distar..:a compatible con la capacidad
del helicéptero mds critico v:n un motor fuera de funciona-
miento para el cual esté previsio ese helipuerto. La superficie
serd un planc horizontal al nivel de 12 heliplataforma. salvo
que, en un arco de 180° con el centro en la FATO, la superficie
estaré al nivel del agua, y se extenderd hacia fuera por una dis-
tancia compatible con el espacio de despegue necesario para el
helicéptero mds critico para el que esté prevista esa heliplata-
forma (véase la Figura 4-2).

Superficie con obstdculps sujetos a restricciones —
heliplataformas "

4.1.24  Descripcion. Superficie compleja cuyo origen es el
. punto de referencia del sector despejado de obstdculos y que
se extiende por el arco no cubieno por el sector despejado de
obstaculos, como se indica en las Figuras 4-3, 4-4 y 4.5, vy
dentro de la cual estard prescrita la altura de los obsticulos por
encima de! nivel de la FATO.

4.1.25 Caracteristicas. La superficie con obstéculos
sujetos a restricciones no subtendrd ningun arco superior a un
dngulo especificado y serd tal que comprenda el drea no
cubierta por el sector despejado de obstdculos.

4.2 Requisitos de limitacién de obstdculos

Nota.— Los requisitos para las superficies limitadoras de
obstdculos se especifican basdndose en el use previsto de la
FATO. o sea, la maniobra de aproximacién hasta el vuelo
estacionario p arerrizaje, 0 la maniobra de despegue y tipo de
aproximacion, y se prevé aplicarlos cuando la FATO se utilice
en tales operaciones. Cuando las operaciones se llevan a cabo
hacia o desde ambas direcciones de una FATOQ, la funcidn de
ciertas superficies puede verse anulada debido a los requisitos
mds estrictos de otra superficie mds baja.

Helipuertos de superficie

421 Respecto a las FATO para aproximaciones de
precisidn se establecerdn las siguientes superficies limitadoras
de obsticulos:
a) superficie de ascenso en el despegue:
b) superficie de aproximacién;
¢) superficies de transicion; y
d) superficie cdnica.

422 Respecto a las FATO para aproximaciones que no
sean de precision se establecerdn las siguientes superficies

Limitadoras de obstaculos:

=a) superficie de ascenso en el despegue;
T

b) superficie de aproximacién,
c) supecficies de transicidn; y b
d) soperficie cémica. si ‘no se proporciona una superficie

honzontal intema.
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4.2.3 Respecto a las FATO para vuelo visual se esta-
blecerdn las siguientes superficies limitadoras de obstécuios:

a) superficie de ascenso en el despegue; y

b) superficie de aproximacion.

1.2.4 Recomendacion.— Respecto a las FATO para
aproximaciones que no sean de precision. deberian estable-
cerse las siguientes superficies limitadoras de obstdculos:

a) superficie honzontal interma; y
b) superficie conica.

Nota.—- Puede que no sea necesaria la superficie hon-
zontal interna st se preven aproximaciones en linea recta que
no sean de precision, en ambos extremos.

425 Las pendientes de fas superficies no serin supe-
nores. ni sus otras dimensiones inferiores, a las que se
especifican en las Tablas 4-1 a 4-4, y estardn sifuadas segin lo
indicado en las Figuras 4-6 a 4-10.

4.2.6 No se permitirdn nuevos objetos ni ampliaciones de
los existentes por encima de cualesquiera de las superficies
indicadas en 4.2.1 a 4.2.4, excepto cuando, en opimén de la
autondad competente, el nuevo objeto o el objeto ampliado
estén apantallados por un cbjeto existente e inamovible.

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

427 Recomendacion.— En la medida de lo posible.
deberfan eliminarse los objetos que sobresalgan por encima
de cualesquiera de las superfictes mencionadas en 4.2.1 a
4 2.4 excepro cuando. en opinicn de la autoridad competente.
el nbieto esté apantallado por un objeto existente e inamo-
vible, o se determine tras un estudio aerondurico que el objeto
no comprometeria la segundad ni afectaria de modo impor-
iante la regulardad de las operaciones de helicdpteros.

Nota.— La aplicacidn de las superficies de ascenso en el
despegue con virgle, como se especifica en 4119, puede
aliwar el problema creado por objetos que nfringen esas
superfictes.’

428 Los helipuertos de superficie tendrén por lo menos
dos superficies de ascenso en el despegue y de aproximacion,
separadas por 150° como mimmo.

129 Recomendacion.— E! niimero y orientacion de las
superfictes de ascenso en el despegue vy de aproxmacion
deberian ser iales que el factor de unlizacion de un helipuerto
no sea inferior al 93% en el caso de los helicopteros para los
cuales esié previsio el helipuerto.

Helipuertos elevados

14210 Los requisitos de hmuacién de obstdculos para
helipuertos clevados se ajustardn a los correspondientes a los
helipuertoy Je superticie espectficados en 4 2.1 a2 4.2.7.
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4.2.1 l. Los helipuertos elevados tendrin por [0 menos dos
superficies de ascenso en el despegue y de aproximacidn,
separadas por {50° como minimo.

Heliplataformas

Nota.— Las especificaciones siguientes se refieren a las
heliplataformas emplazadas en estructuras destinadas a acti-
vidades tales como explotacion minera, invesngacion o cons-
truccidn, aunque excluyendo helipuertos a bordo de buques.

42,12 Las heliplataformas tendrén un sector despejado de
obstdculos y, s1 fuera necesario, un sector con obsticulos
sujetos a restricciones.

4.2.13  No habrd obstdculos fijos dentro det sector despe-
jado de obstdcuios que sobresalgan de la superficie despejada
de obstdculos.

4.2.14 En las inmediaciones de la heliplataforma se pro-
porcionard para los helicopteros proteccidn contra obstdculos
por debajo del nivel del helipuerto. Esta proteccién se exten-
derd por un arco por lo menos de 180" con origen en el centro
de {a FATO v con una pendiente descendente que ienga una
relacién de una unidad en sentdo horizontal a cinco unidades
en sentido vertical a partir de los bordes de la FATO dentro del
sector de 180°.

4.2.15 Cuando un obstdculo mévil o una combinacidn de
obsticulos, dentro del sector despejado de obstdculos sea
esencial para el funcionamiento de la instalacién, e obstaculo
u obsticulos no subtendri(n) un arco que exceda de 30°,
medido desde el centro de la FATO.

4.2.16 En el caso de helicépteros de rotor pnnCIpai unico
y dé birrotores en paralelo dentro de la superficie/sector de
150" con obstéculos sujetos a restricciones hasta una distancia
de 0.62 D. medida desde et centro de ta'FATO, los objetos no
excederdn de una altura de 0.05 D por encima de la FATO.
Ma4s alld de ese arco v hasta una distancia total de 0,83 D. la
superficie con obsticulos sujetos a restricciones aumenta una
unidad en sentido vernical por cada dos umidades en sentido
henzontal (véase la Figura 4-3),

4.2.17 En el caso de operaciones omnidireccionales de
helic6pteros de rotores principales en tdndem dentro de la
superficie/sector de 150" con obsticulos sujetos a restnc-
ciones, hasta una distancia de 0,62 D. medida desde el centro
de la FATO, no habrd .obsticulos fijos. Més alld de ese arco,
hasta una distancia total de 0,83 D, los objetos no sobresaldrdn
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de una superficie horizontal cuya altura sea equivalente a
0.05 D por encima de la FATQ (véase la Figura 4-4),

+2.18 En el caso de operaciones bidireccionales de
helicépteros de rotores pnncipales en tdndem dentro del arco
de 0.62 D en la superficie/sector de 150" con obsticulos
sujetos a restncciones, los objetos no sobresaldrdn de una
superficie horizontal cuya altura sea equivalente a I.1 m por
encima de la.FATO (véase la Figura 4-3).

Helipuertos a bordo de buques
Emplazamiento en el ceniro del bugue

42.19 Delante y detrds de la FATO habrd dos sectores
emplazados simétricamente. cubniendo cada uno de ellos un
arco de 150°, con sus dpices en la perifena del circulo de
reterencia “"D'".de la FATO. Dentro del drea comprendida por
estos dos sectores, no habrd objetos que se elaven por encima
del mvel de la FATO. excepto las ayudas esenciales para el
funcionamiento del helicdptero en condiciones de_seguridad y
esto dmicamente hasta una altura mdxima de 25 cm.

4220 Para proporcionar mayor prolecciGn con respecto a
los obstaculos antes y después de la FATO. las superticies
elevadas con pendientes de una umdad en sentido vertical y

. cinco unidades en senudo honzontal, se extenderin desde Ia

longitud total de los bordes de los dos sectores de 150" Estas
superticies se extenderdn por una distancia honzontal 1gual por
lo menos al didgmetro de la FATO y. de ellas no sobresaldrd
ningun obsticulto (véase la Figura 4-11).

Emplazamiento en el costado dél buque

4221 Desde los puntos centrales delante v detrds del
circulo de referencia ~"D’" se extendera un drea: hasta la
barandiila del buque y hasta una distancia antenor vy postenor
de 1.5 veces el didmetro de ia FATO, emplazada simétnca-

‘mente con respecto al bisector de babor a esinbor del circulo

de referencia. Dentro de este sector no habrd objeto que se
eteve por encima del mivel de la FATO, excepto las avudas
esenciales para el funcionamiento del helicoptero en con-
diciones de seguridad y esto unicamente hasta una altura
maxima de 25 cm (véase la Figura 4-12).

4222 Se preverd una superficie honzontal por lo menos
de 0.25 veces el’didmetro del circulo de referencia "D'". que
rodeard la FATO y el sector despejado de obstdculos, a una
Altura de 0.05 veces el didmetro del circule de referencia. de
la cual no sobresaldrd ningiin objeto.
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. Cénica

/

Zona libre de
obstaculos

s De transicién 1 para nelicéptaros
4 A E ' De I L\.f
r & E ) '.Y"[ De ascanso en A
a F aproximacion q} "8l despegue I
- a 'l . T d
o FATOQ Area de seguridad

\

k_ Horizontal interna

De ascenso an
el despeque

De aproximacion

\’_ .1a libre de obstacules

para helicdptaros

De transicion

De aproximactién

V/ 7‘ Hlo_rrzon:al intarna
TW_FATO
Seccién 8-8

Nota.— En la figura se indican las superticies limitadoras de ocbstdculos en un
hellpuarto con una FATO para aproximaciones visuales y con una zona libre do
obstdcuios

Figura 4-1. Superficies limitadoras de obsticuios
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Sector de 210°

(Pueden utilizarse otras pasiciones
en la periferia, junto con ei giro
indicado de = 15° de todo el sector

para cumplir con los requisitos)

Ve
PLNTA s
Pras N 5ULE
L1 33 IBn.%

Nivel del area de aterrizale
A A B T R VA
Pendiente descendente

de 5:1

Nivei del agua
secter de 210°

sector de 180°

Dentro del sector de 210° no

PERFIL
o debe haber pingun objeto por
Area de aterrizaje encima de esta linea

No cebe haber ningun
obstaculo fijo entre
estas lineas dentro
del sector de 180°

No debe haber ningtn_
obstacuio fijo entra
astas lineas dentro
del sector de 180°

Area en la que
sg permute la
astructura de la
plataforma en

el sactor de 180°

Nivel del agua

Nivel del agua

Y

Figura 4-2.  Sector iibre de obsticulus de la heliplataforma
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Sector do 150° (Puadan
utilizarse otras. posicionag en
la periferia, junto con el giro
indlcado de +15° de todo &f -
sector para cumplir con los
requisitos)

.ibre de obstaculos’

Area de aproximacién
final y de despegue

QObstécuios iimitados
a pendlente 1:2

D = dimension total maxima dei helicoptero

Libre de obstaculos

Obstaculos limitados
a00sD

Libre de obstaculos

0830

l—————— 0,820 ~———— 2 §

|

Seccion AA
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Figura 4-3. Sectores limitadores de obsticulos en la heliptataforma
Helicopteros de rotor pnncipal unico y birotores en paralelo
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Sector de 150° (Pueden
utilizarse otras posiciones en
la peritaria, junto con ei giro

. . indicado de +15° de todo Bl
sector para cumplir con los
requisitos)

15°

Libre de obstaculos

Area de aproximacion
final y de despeque

Libre de obstaculos

Restriccién de obstaculos
a005D

D = Dimensidn total méaxima del heilcéptere

Libre de obstaculos

]

l

—— 0830 ———mt

et (] §2 D e}

Seccidn AA

-
Y

Figura 4-4.  Sectores hmitadores Je oabstdculos en la heliplataroma
Helicopteros de rotor pnncipal en tindem - Operaciones omnidireccionales
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&
\ e - Libre de obstaculos
&
aé°
@ b 0,75 D —
\-§> Sector de 150°
{No se admiten
T ) otras posiciones}

Area de aproximacién
tinal y de despegue

Santido de aterrizaje

;]
2
‘ 3
§ Qbstaculos limitados
2 Sentido de atefrizaje 11
- O atl m
D
-
3
o
g

Libre de obstaculos

'

D = Dimensidn total maxima del helicéptero

s 0620

N
A

.Seccién A-A

Figura 4-5. Sectores limitadores de obstaculos en la heiiplataforma
Helicopteros de rotor principal en tindem — Operaciones bidireccionales
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Area de aproximacién finai
y de despegue (FATO)

Area de seguridad

Superficie de ascenso en Z)
al despegue/aproximacion

El drea sombreada tiene las mismas
caracteristicas que el drea de sequridad

A, Area de aproximacion final y de despeque de farma circular
{Aproximacion-salida en Hnea racta)

Superficie de ascenso en
el despegue/aproximacion

P ~
1 El 4rea sombreada tiene las mismas
NN hL 7y £ caracteristicas que el drea de seguridad
——, |
) / L FATO ,/_ \FATO
Area de Area de
Segul’idad seguridad

8. "Area de aproximacion final y de despegue de forma cuadrada
(Aproximacion-salida en linea recta)

Area de aproximacién finai/despegue

T

g \\ 33

E z P

< / &>
1 -

Area de segundad Entrada interior :
1

Entrada extarior

C. Area de aproximacién final y de despegue de forma cuadrada T
' {Aproximacidn-salida en curva) .

Anchura finai

Figura $-6. Superficic de ascenso ¢n ¢l despegus/aproximacion
{FATO para vuelo visual)
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Volumen I
PLANTA
9O m
l 0%
/1_ - - Prolongacién del aje ———pr ==
Q
1800 m 3
=
-]
[ ]
2
3
@
2850 m Joriuct §150 m
305 m
| ) ! .
I‘ 43680 m aL 7640 m
Figura 4-7. Superficie de ascenso en el despegue de la FATO
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Prolongacion del
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i
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b

10 000 m

|

. "t'!'-’u‘.!:'..l.hhl‘lh

PERFIL — aproximacién 3° "y | Horizontai

a3 O 33

2%"0:‘0‘// | 110 i

1T
rLr 3000 m St 2500 m 4500 m J

PERFIL — aproximacién §°
: Horizontal

g% ?

/ 1'10 m
L——-1500 M ———ympat— | 250 M—pt=s 5750 m

:

Figura 4-8. Superficie de aproximacién de la FATO
para aproximaciones de precision

T2
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- 2500 m
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Figura 4-9. Superficie de aproximacién de la FATO
para aproximaciones que no sean de precisién
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4
"
-

o a RS
Superficie cénica o .
5% (1.20)
Superticie de transicidn . |
14,3% (1:7) \Supedlc:e horizontal
interna
100 m

Area de !
N 3 \-gurldad . 45 m L
L—-—31 5 m -—l _

4000 m

i3

po—— 1 100 m-

Aproximacidn que no es de precisidn (pertiles de extremo)

Superficie de transicién
14.3% (1:7)

Superficie conica
* 5% (1:20%

1100 m o

Alternativa, cuando no se prevea superficie horizontal interna

Aproximaciones de pracisidn {(perfiles de extramo)

eficies limitadoras de obsticulos de transicién,

Figurz 4-10. Supe
. horizontal intema y conica
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N

Sector con obstaculos
Sector con obstaculos sujetos a restricciones

sujetos a restricciones

Sector despejado de ohstaculos

/

Punios de referencia \

o051
/

VISTA EN PLANTA

D = Dimensién total maxima dai halicoptaro

Seccidén A-A

Figura 4-11. Supcrﬁcicg-limuadoras de obstacuios en los helipuertos
no construidos para fines especiales en et ceniro del buque
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Sector con obstaculos
sujatos a restriccién de
altura maxima de 0,05 D

Area de aproximacion final
y de despegue

050D

-\3‘— I

- 1,5D

Sector despejado de obstaculos

D = Dimensién total maxima del helicdptero

Figora 4-12.  Superficies limitadoras de obstdculos en los helipuertos
no construidos para fines especiales en el costado del buque
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Anexo 14 — Aerddromos Volumen IT
Tabla 4-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de ~o=téculos
FATO PARA APROXIMACIONES VISUALES Y QUE NO SEAN DE PXECISION
FATO para aproximaciones visuales FATO para
Superficie aproximaciones que
b Clase de performance de los nehcdpteros no sean de precisién
dimensiones S | 3 (por 1nstrumentos)}

SUPERFICIE DE APROXIMACION

Anchura del borde interior
Lugar del borde interior

Primera seccidn
Divergencia

- Longitd
Anchura exterior
Pendiente (mdxima)

Segunda seccidn
Divergencia

Longitud

Anchura extenor

Pendiente (méxima)
Tercera seccion

Divergencia

Longitud

Anchura exterior

Pendiente (mdxima)

HORIZONTAL INTERNA
Altura
Radio

CONICA
Pendiente
Altra

DE TRANSICION
Pendiente
Altura

o

— dia
- noche
— dia
— noche
— dfa
— noche

— dia
— noche
— dia
— noche
— dia
— noche

© — dia

— noche
— dia
— noche

Anchura del 4rea de seguridad

Limute
10% 10%
15% 15%
245 m* 245 mt
“45 me 245 m*
-4 me 49 m®
Amd 735 m?
3% 8%
10% 10%
15% 15%
c c
¢ ¢
d d
d d
12.5% 12,5%
paralela paralela
¢ e
e e
d d
d d
15% 15%

10%
15%
245 m?
245 m*
49 mb
735 m®
8%

Anchura dei drea
de seguridad
Limite
16%
2500m

890 m

3133%

45 m
2000 m

5%
55 m

20%
45m

La pendiente y la longitud permiten que 10s helicpteros deceleren para ¢l aternzaje cumpliendd o relabvo 2 zonas que ¢s preciso evilar,
La anchura del borde interior s¢ afiadird a esta dimension.

¢. "Determinado por 1a distancia desde el borde intenor hasta ¢t punto en que la divergencia alcanza una anchura de 7 didmeuos det rotor en el

caso de operaciones diurnas o de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas.
d. Anchura 1otal de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diumnas y anchura iotal de 10 didmetros del rotor en operaciones nocturnas.
e. Determinado por la distancia desde ei borde interior hasta el pumnio en que la superticie de aproximacidn alcanza una altura de 1 50 m por encuma

de ta elevacion del borde intener.

9/11/95
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Capitulo 4 Anexo 14 — Aerddromos

Tabla 4-2. ~ Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstéculos

FATO PARA APROXIMACIONES DE PRECISION (POR INSTRUMENTOS)

Aproximacion 3° Aproximacion 6°

Alrura por 2nctma de ta FATO Altura por encima de la FATO

Suverficie v dimensiones 90 m 60 m 45 m 0m %0 m 60 m a5 m 30m
pe y (300 ) (200 f1) (350 f © 7 (100 /Y {300 f1) (200 f1) (150 fr) (100 f)
SUPERFICIE DE i
APROXIMACION _ ) B
Longirtud del borde interior 90 m 90 m 90 m 90 m - 90 m 90 m 90 m 90 m
Distancia desde el extremo )
de ta FATO 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergencia a cada lado hasta la
altura de la FATO 25% 5% B%zmes 25% 25% 25% 25% 25%
Distancia hasta la aitura por -
encima de la FATO 1745m 1163m 872m =38!'m 870m  580m 435m 290 m
Anchurza a la altura por encima
de la FATO 962m 67lm 526m  380m 52lm 380m 3075m 235 m
Divergencia hasta seccidn paraleia 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Distancia a la seccidn parelela 2793 m 3763Im 4246m 4733 m 4250m, 4733 m 4975 m 35217m
. -Anchura de la seccién paralela 1800m 1800m [8m 1800m 1800m 180m 180m 1|80m
Distancia hasta el borde exterior 3462m 5074m 48382 m 4686 m 3380m 3187m 309 m 2993 m
Anchura en el borde exterior 1800m 1800m 1800m [800m 180m [800m 180m t3800m
Pendiente de Ia primera seccién 25% . 2.5% 25% 2.5% 5% - 5% 5% 5%
(1:40) (1:40) (1.40) (1:40) (1:200 (1:20) (1:20) {1:20)
Longitud de la primera seccion 3 000m 3000m 3000m 3000m 1300m 1500m 13500m 1500m
Pendiente de la segunda seccién 3% % 3% 1% 6% 6% 6% 6%
' (1:33.3)  (1:33.3)  (1.33.3)y (1 33.3) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66) (1:16.66)
Longitud de la segunda seccion 2500 m 2500m 1500m 2500 m 1250m 1250m 1250m 1 250 m
Longitud towal de 1a superficie 10000 m 10000 m (0000 m 10 000 m 8500m 8500m 83500m 8500m
CONICA '
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% . 5% 5% 5%
Altura 35m 55m 55m 55 m 55m 55m 55 m 55m
DE TRANSICION :
Pendiente 14,3% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3% 14,3% 14.3% 14.3%
Alwra 45m . 45m 5 m 5 m 45 m 45 m 45 m 45 m
27 9/11/95
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Tabia 4-3. Dimensiones y pendien::s de las superficies liz  loras de obstéculos

- DESPEGUE EN LINEA RECTA

Que no sea de precisién (visual)

Superficie Por instrumentos
y Clase de performance de los helicépteros
dimensiones 1 2, 3

ASCENSO EN EL DESPEGUE

Anchura dci borde interior Anchura del 4rea de seguridad ) 0 m
Lugar del borde interior Limite o extremo de la zona Limite o extremo de la
libre de obstéculos zona libre de obstdculos

Primera seccion

Divergencia — dia 10% 10% 10% 30%

' — noche 15% 15% 15%
Longitud — dfa a 245 mb 245 m* 2850 m
" '— noche a 245 m® 245 m?
Anchura exterior — dfa c 49 m¢ 49 m¢ 1800 m
— noche < 73.5 m* 735 m®
Pendiente (méxima) 4,5%* 3%t 3%® . 3,5%

Segunda seccion

Divergencia’ . . — dfa paralela 10% 10% paralela
— noche paralela 15% 15%
Longinud. . — dfa e a a 1510 m
— noche ¢ a a
Anchura exterior — dfa c < C 1800 m
— noche
" Pendiente (méxima) 4.5%" 15% 15% 3.5%*

Tercera seccidn

Divergencia ' - paralela paralels paraiela

Longiud .— dfa - e e 7640 m
— noche - ‘ e c

Anchura exterior ) — dfa - c ¢ 1800 m
— noche - € c

Pendiente (méxima) - 15% 15% _2%

a. Determinado por la distancia desde el borde interior hasta ¢l punto en que 1a divergencia alcanza una anchura de 7 didmetros del rotor en el
caso de operaciones diurnas o de 10 didmetros del rotor en operaciones noctumas.

b. La pendiente v 1a longitud proporcionan a los helicopteros un area para acelerar v ascender cumpliendo lo refauvo a zonas que es preciso evitar.

c’: Anchura total de 7 diimemos del rotor en el caso de operaciones diurnas y anchura total de }0 didmetros del rotor en operaciones noctumas.

d. La anchura del borde intenor se¢ afiadird a esta dimensicn.

e. Determinado por la distancia desde el borde intemor hasta el punto en que I3 superficie alcanza una altura de 150 m por encima de la clevacion
del borde intenor. -

Esta pendiente excede de la de ascenso, con un motor fuera de funcionamiento y masz méxima, de muchos helicdpteros actualmente en
serviclio.
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Tabia 4-4, Criterios para el drea de ascenso
en el despegue/aproximacién con viraje

APROXIMACION FINAL Y DESPEGUE VISUALES

[nstalacién

Requisito

Cambio de direccidn
Radio del viraje sobre el eje

Distancia hasta entrada interior*

Anchura de entrada interior — dia
— noche

Anchura de entrada exterior— dfa
— noche

Elevacién de entradas intenior
y exterior

Pendientes
Divergencia

Longitud total del drea

»

viraje en la fase final.

Si fuera necesario (120" méx).

No inferior 2.270 m. N

a) Para helicépteros de Clase de performance | —
no inferior a 305 m desde el extremo del drea de
seguridad o de [a zona libre de obstéculos.

b) Para helicépteros de Clase de performance 2 y
3 — no inferior 2 370 m desde el extremo de
la FATO.

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

Anchura del borde intentor més 30% de la
distancia hasta la entrada interior.

Anchura del borde interior mis 20% de la
distancia hasta ia entrada interior, continuando
hasta ia anchura minima de 7 didmetros del
rotor.

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

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

Comb se indica en las Tablas 4-1 vy 4-3,
Como se indica en las Tablas 4-1 y 4-3,

Como se indica en las Tabias 4-1 y 4-3,

Esta s la distancia minima requenda antes de imciar un viraje después det despegue o de terminar un

Nota.— Puede ser necesario mds de un viraje al recorrer ta longitud toral del drea de
ascenso en el despegue/aproximacion. El musmo criterio se aplicard para cada viraje
subsiguiente salvo que las anchuras de la entrada nterior y exterior serdn normalmente la

anchura mdxima del drea.

o
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CAPITULO 5.

5.1 Indicadores

5.1.1 Indicadores de Ja direccién del viento
Aplicacidn

5.1.1.1 Los helipuertos estardn equipados, por !o menos,
con un indicador de l1a direccién del viento.

Emplazamiento

5.1.1.2 El indicador de la direccién de! viento estard
emplazado en un lugar que indique las condiciones del viento
sobre el drea de aproximacién final y de despegue y de modo
que no sufra los efectos de perturbaciones de l1a comiente de
aire producidas por objetos cercanos o por el rotor. El
indicador serd visible desde los helicdpteros en vuelo, en vuelo
estacionanio o sobre e! drea de movimiento.

5.1.1.3 Recomendacién.— En los casos en que el drea
de toma de contacto y de elevacion imcial pueda verse
afectada por perturbaciones de la corriente de aire deberian
sumnistrarse otros indicadores de la direccion del vienio,

emplazados cerca de dicha drea, para indicar el viento de

superficte en esa drea.

Nota.— En el Manual de helipuertos se properciona
orientacion sobre el empiazamiento de los indicadores de la
direccidn del viento. .

Caracteristicas

5.1.14 El indicador de la direccién del viento deberd
estar construido de modo que dé una idea clara de la direccidn
del viento y general de su velocidad.

3.1.1.3 Recomendacién.— El indicador deberia ser un
cono truncado de rela y tener las siguientes dimensiones
minimas.

Helrpuertos Helipuertos elevados
de superficie y heliplataformas
Longitud 24m 12m
Didmetro 0.6m 03m -
{extremo mavor)
Didmetro 03m 0.15m

{extrema menor)

9/11/95
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5.1.1.6 Recomendacién— El color del indicador de la
direccidn del viento deberia escogerse de modo que pueda
verse e [nterpretarse claramente desde una altura de por lo
menos 200 m (650 ft) sobre el helipuerto, teniendo en cuenta
el fondo sobre el cual se destaque. De ser posible, deberd
usarse un solo color, preferiblemente el blanco o el anaran-
Jado. Si hav que usar una combinacion de dos colores para
que el cono se distinga bien sobre fondos cambiantes, deberia
darse preferencia a los colores anaranjado y blanco, rojo y
blanco o negro y blanco, dispuestos en cinco bandas alter-
nadas, de las cuales la primera y la ultima deberian ser del
color mds oscuro.

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

5.2 Seiales y balizas -
Nota.— Véuse el Anexo 14, Volumen [, 5.2.1.4. Notg |, en
cuanto al mejoramiento de la conspicuidad de las serales.
5.2.1 Senal de drea de carga
y descarga con malacate
Aplicacién
5.2.1.1 Recomendacidn.— En.un drea de carga v des-

carga con maiacate deberian suministrarse sefiales de drea de
carga y descarga con malacate,

Emplazamiento

5.2.1.2 Laseflal de 4rea de carga y descarga con malacate
se emplazard de tal modo que su centro coincida con el centro
de la zona despejada de dicha 4drea.
Caracteristicas

5.2.1.3 La sefial de drea de carga y descarga con maiacate
consistird en un circulo de un didmetro no infernor a S m y
pintado de amanllo.

5.2.2  Sefal de idennficacidén de helipuerto

Aplicacion

5.2.2.1 En los helipuertos se proporcignard una sefal de
idennficacion de helipuerto.

3o ANEXO 14 — YOLUMEN
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Ordinariamente

Sector de obslaculos
X
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Figura 5-1. Sefial de identificacién de helipuerto (indicada con
una cruz de hospital y orientada con el sector despejado de obstaculos)

Emplazamiento

5222

La sedal de identificacién de helipuerto se
emplazard dentro del drea de aproximacién final y de despe-
gue, en el centro del drea, o en un lugar cercano a éste. 0
cuando se la utilice junto con sefiaies designadoras de pista en
cada extremo del drea.

Caracteristicas

5.2.23 La sedial de identificacidén de helipuerto, salvo la
de helipuertos en hospitalies. consisurd en la letra ““H'". de
color blanco. Las dimensiones de la sefal no serin menores
que las indicadas en la Figura 3-1 y cuando la sefial se utilice

conjuntamente con la sefal de designacién de drea de .

aproximacién final y de despegue que se especifica en 5.2.5,
sus dimensiones se triplicardn.

Nota.— En heliplataformas cubiertas con una red de
cuerdas, puede ser ventajoso aumentar a 4 m la alwra de la
sedal y proporcionalmente las oiras dimensiones. -

31

5.2.2.4 La sefal de identificacién de helipuerto en el caso
de helipuertos emplazados en hospitales consistird en la letra
“*H". de coior rojo, ubicada en el centro de una cruz blanca
formada por cuadrades adyacentes a cada uno de los lados de
un cuadrado que contenga la “*H"’, tal como se indica en la
Figura 5-1.

5.2.2.5 La sefial de identificacién de helipuerto se
orientard de modo que la barra transversal de la *"H™" quede en
dngulo recto con la direccidn prefenda de aproximacidn final.
En el caso de una heliplataforma la barra transversal estard
sobre la bisectriz del sector despejado de obsticulos o paralela
a la misma. tal como se indica en la Figura 5-1. :

5.2.3 Sefal de masa médxima permisible
Aplicacidn
523.1 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una
sedal de masa mdxima permisible en los helipuertos elevados

v en las helipiaiaformas.
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Emplazamiento

5.23.2 Recomendadién— La sefal de masa mdxima
permisible deberia emplazarse dentro del drea de toma de
contacto y de elevacidn inicial y de modo que sea legible
desde la direccion preferida de aproximacidn final.

Caracteristicas

5.2.3.3 La sefial de masa mdxima permisible consistird en
un nimero de dos cifras 'seguido de la letra *‘t"* para indicar
la masa del helic6ptero en toneladas (1 000 kg).

5.23.4 Recomendacién— Los numeros y la letra de la
sefal deberign ser de un color que contraste con el fondo

y tener la forma y las proporciones que se indican en la
Figura 5-2.

5.2.4 Seiial o baliza de drea de aproximacién
final y de despegue

Aplicacion

5.2.4.1 Se proporcionardn sefiales o balizas de 4rea de
aproximacidn final y de despegue en los helipuertos de
superficie terrestres en los casos en que la extension de dicha
drea no resulte evidente.

Emplazamiento

5.242 Se emplazarin sefales o balizas de 4drea de
aproximacidn final y de despegue en el limite de dicha drea.

Caracteristicas

5.2.43 Las sefiales o balizas de 4drea de aproximacién
final y de despegue estardn espaciadas de la forma siguiente:

a) en dreas cuadradas o rectangulares, a intervalos iguales de
no mds de 50 m. por lo menos. con tres sefales o balizas a
cada lado, incluso una sedal o baliza en cada esquina; y

b) en dreas que sean de otra forma, comprendidas las circu-
lares, a intervalos iguales de no mds de 10 m con un
minimo de cinco sefiales o balizas.

5244 La sefal de 4rea de aproximacidn final y de
despegue consistird en una faja rectangular de 9 m de tongiud.
0 una quinta parte del lado del drea de aproximacién final y de
:despegue que define, y de | m de anchura. Cuando se utilice
una baliza. sus caracteristicas serdn conformes a las espe-
cificadas en ¢t Anexo 14. Volumen 1, 5.5.8.3, salvo que la
altura no excederd de 25 cm sobre ¢l mvcl del suelo o.de la
neve, -

5245 La sefal del drea de aproximacidn final y de
despegue serd de coior blanco.

- 9111195
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5.2.5 Seflal de designacién de 4rea
de aproximacién final y de despegue

Aplicacion

5.2.5.1 Recomendacién.— Deberia proporcionarse una
sefal de designacidn de drea de aproximacion final vy de
despegue cuando sea necesario indicar claramente dicha drea
al piioto.

Emplazamiento

5.2.5.2 Se emplazard una sefial de designacién de 4rea de
aproximacién final y de despegue al pnincipio de dicha 4rea,
tal como se indica en la Figura 5-3.

Caracteristicas

3.2.5.3 La sefial de designacidn de drez de aproximacién
final y de despegue serd como la sefial designadora de pista

se agregard una “H", espec:lﬁcada en 5.2.2, y ta.] como se
indica en la Figura 5-3.

5.2.6 Seifial de punto de visada '
Aplicacion

5.2.6.1 Recomendacion— Deberia proporcionarse una
sefial de punto de wsada en un helipuerto cuando sea
necesario para que el piloto efecnie una aproximacién hacia
un punio determinado antes de dirigirse al drea de roma de
contacto y de elevacion wncial.

Emplazamiento

52.6.2 La sefal de punto de visada estard emplazada
dentro del drea de aproximacién final y de despegue.

Caracteristicas

5263 La sefial de punto de visada consisticd en un
tndngulo equildtero con la bisectniz de uno de los dnguios
alineada con la direccidn de aproximacién prefenda. La sedal
consistrd en lineas blancas continuas y las dimensiones de la
sefal serdn conformes a las indicadas en la Figura 5-4.

5.2.7 Seiial de 4drea de toma de contacto
y de elevacidn inicial

Aplicacion

5.2.7.1 En una heliplataforma se proporcionard una seftal
de irea de toma de contacto y de elevacién wucial.

5.2.1.2 Recomendacion— Deberia proporcionarse una
seRal de dreq de toma de contacto v de elevacton inicial en
cqueilos helipuertos que no sean hel:pla:aformas st el pert-
metro de dicha drea no resulta obvio.
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Capitulo 5
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Nota.— Todas las ynidades son en centimetros.

Figura 5-2. Forma y proporciones de los mimeros y de la letra

de la sefial de masa mdxima permisible
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Figura 5-3. Sedal de desginacitn de drea de aproximacidn final y de despegue

Figura 5-4. Sefial de punto de visada

-
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Capitulo 5
Emplazamiento

§.2.7.3 La sefial de drea de toma de contacto y de
elevacidn inicial estard ubicada a lo largo del perimetro de
dicha 4rea. :
Caracteristicas

5274 La sefal de 4rea de toma de contacto y de

elevacion inicial conststird en una linea blanca continua de por
lo menos 30 cm de anchura.

5.2.83 Senal de punto de toma de contacto
Aplicacion

5.2.8.1 Recomendacién.— Deberia proporcionarse una
sefial de punto de toma de contacto cuando sea necesario que

el helicéprero efectiie la roma de contacto en un punto .

determinado.

Emplazamiento

5.2.82 La sefial de punto de tomz de contacto estard
emplazada de forma que cuando un helicdptero, al que estd
destinada la sefal. esté suuado con el wen de aternzaje
pnncipal dencro de Ja senal y el piloto esté sitvado por encima
de la sefal. se mantenga un margen seguro entre cuaiquier
parte def helicéptero y cualquier obstéculo.

5.2.8.3 En una heliplataforma o en un helipuerto elevado.
el centro de la sefial de punto de toma de contacto estard
empiazado en el centro del drea de toma de contacto y de
elevacidn inicial. aunque la sefial se puede colocar en posicion
desplazada y alejada con respecto al ongen del sector
despejado de obstacuios a una distancia del centro que no sea
superior 2 0,1 D cuando, a raiz de un estudio aerondutico. se
haya llegado a la conclusion de que es necesaria dicha
ubicaci6n desplazada v que una senal desplazada de ese modo
no afectard en forma adversa la seguridad.

Caracteristicas

5.2.84 La sefial de punto de toma de contacto consistird
en una circunferencia amarilla con una anchura de iinea de por
lo menos 0.5 m. En una hetiplataforma la anchura de linea serd
de por lo menos | m.

5.2.8.5 En las heliplataformas, el didmetro ntenior del
circulo serd la mitad del vaior D de la heliplataforma, o bien
6 m. de ambos valores el mayor.

5.2.9 Sefial de nombre de helipuero
Aplicacion

53.29.1 Recomendacién— Deberia proporcionarse una
seral de nombre de helipuerto en aquellos helipuertos en los
gue no hava oiros medios que basten para la ideriificacién
visual. .

35
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Emplazamiento

5.2.9.2 Recomendacidn— La sefal de nombre de heli-
puerto deberia emplazarse en el helipuerto de modo que sea
visible, en la medida de lo posible, desde rodos los dngulos
por encima de la horizontal. Cuando exista un sector de
obstdculos, la sefal deberia emplazarse en el lado de los
obsrdculos de la sefial “H’' de idennficacion.

Caracteristicas

5.2.9.3 La sefial de nombre de helipuerto consistird en el
nombre del helipuerto 0 en el designador alfanumérico del
helipuerto que se utiliza en las comunicaciones de radiotele-
fonia (R/T).

5.2.94 Recomendacidn— Los caracteres de la sefal
deberian tener una altura no inferior a 3 m en los helipuertos
de superficie v no inferior a 1,2 m en los helipuertos elevados
v heliplataformas. El color de la sefial deberia resaltar del
fondo.

5.2.9.5 La sefial de nombre de helipuerto desnnada a uso
noctumo © en condiciones de visibilidad reducida estard
iluminada, va sea por medios internos o externos.

5.2.10 Sefial de sector despejado de
obsticulos de heiiplataforma

Aplicacion

5.2.10.! Recomendacion.— £n una heliplataforma debe-
rfan suministrarse sefiales de sector despejado de obsidculos
de heliplataforma.

Emplazamiento

52.10.2 La sefial de sector despejado de obsticulos de
helipiataforma deberia emplazarse en el drea de toma de
contacto v de elevacién inicial.

Caracteristicas

32103 La seftal de sector despejado de obsticulos de
heltplataforma indicard el ongen del sector despejado de
obstdculos, las direcciones de los limites del sector y el valor
D'’ de la heliptataforma tal como se indica en la Figura 3-3
para una heliplataforma hexagonal. ‘

Nota.— El valor ''D"' es la dimensidn mayor del helicdp-
rerg cuando los rotores estdn girando.

52104 Laaltura de la sefial en punta de flecha serd igual
a la anchura de la sefial de 4drea de toma de contacto y de
elevacion imeial. '

52.10.5 La sefial en punta de flecha serd de color negro.

5.2.11 Seial de calle de rodaje

Vorg.— Las especificaciones relarivas a las sefales de ere
Je culle de rodaje v a las sedales de punio de espera en
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Anexo 14 — Aerodromos

rodaje, que figuran en el Anexo 14, Volumen I, 5.2.8 y 5.2.9,
se aplican igualmente a las calles de rodaje destinadas al
rodaje en rierra de los helicépteros.

.

5.2.12 Balizas de calle de rodaje aéreo
Aplicacidn

5.2.12.1 Recomendaciébn— Er las calles de rodaje
aéreo deberian proporcionarse balizas de calle de rodaje
aéreo, .

Nota.— Estas balizas no estdn destinadas a utilizarse en
las calles de rodaje en tierra de helicopteros,

Emplazamiento

52122 Las balizas de calle de rodaje aéreo estardn
emplazadas a lo largo del eje de la calle de rodaje aéreo y
estardn separadas a intervalos de no mas de 30 m en los tramos
rectos, y de 15 m en los tramos curves.

Volumen II
Ca:racun:ﬂica:

5.2.12.3 Las balizas de calle de rodaje aéreo serdn
frangibles y, una vez instaladas, no rebasardn los 35 cm por
encima del nivel del suelo o de la nieve. La superficie de la
baliza serd rectangular, con una relacién de altura a anchura de
aproximadamente 3 a 1, y tendr un &rea minima de 150 cm?,
tal como se indica en la Figura 5-6.

5.2.12.4° Las balizas de calle de rodaje aéreo estardn
subdivididas en tres bandas horizontales de igual longitud de
colores amanllo, verde y amarillo respectivamente. Si las
calles de rodaje zéreo se utlizan por la noche las balizas
estardn iluminadas intemamente o revestidas con materiales
retrorreflectantes.

5.2.13 Balizas de ruta de desplazamicntb aéreo
Aplicacign
5.2.13.1 Recomendacién.— Cuande la hava, la ruta de

desplazamiento aéreo deberia estar seralizada mediante
baiizas de ruta de desplazamiento aéreo.

r---- - - - - - - —-—-— - —-—"=—-"=—-—===-- =
t Sector de obstaculos I
' |
! i
| Blanco i
- - - - - === — ‘
i T+ |
| | 30{em |
e e i j I
1 | ’
|
! ! }
| ! i
| | Sedal de 4rea de toma |
e : de contacto y de Origen dai sector libre de I
= t y elavacidn nicial obstaculos '
g ! ;
. b e e e e e et e |

210° origerj del sector

+~ == Valor ‘D'

\%187——%(:’“
t

' 80 cm

0
0

Sefal de 4rea de toma de
contacto y de elevacion rnicial

Figura 5-5. Sefial de sector despejado de obstsculos de helipiataforma

911798

e

——y



Capitulo §
Emplazamiento

5.2.13.2 Las balizas de mta de desplazamiento aéreo
estardn emplazadas a lo largo del eje de la ruta de desplaza-
miento aéreo y estardn separadas a intervalos de no mds de
60 m en los tramos rectos, y de 15 m en los ramos curvos.

Caracteristicas

5.2.133 Las balizas de ruta de desplazamiento aéreo
serdn frangibles y, una vez instaladas, no rebasardn 1 m por

Anexo 14 — Aerddromos

encima del nivel del suelo o de la nieve. La superficie de la
baliza serd rectangular desde el 4nguio de wisién dei piloto,
con una relacidn de altura a anchura de aproximadamente
1 a 3.y tendrd un drea visible minima de { 500 cm2, tal como
se indica en los ejemplos de la Figura §-7.

3.2.134 Las balizas de ruta de desplazamiento aéreo esta-
rin subdivididas en tres bandas verncales de igual longitud,
de colores amarniilo, verde y amarillo respectivamente. Si

- las rutas de desplazamiento aéreo se utilizan por la noche,

ias balizas estarin iluminadas intemamente o serin retrorre-
flectantes.

35 cm

CTTTITIIT T T T I T

I Ea

Figura 5-6. Baliza de calle de rodaje aéreo

_,.l

aprox.
L
3

E
Ve

x

1m

J—

VN e S TSI IIT i 777777777
Ejemplo A - Ejemplo 8
Figura 5-7. Baiiza de ruta Jde cesplazamuento aéreo
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5.3 Luces
5.3.1 Generalidades

Nota |.— Véanse en el Anexo 14, Volumen 1, 5.3.1 las
especificaciones sobre el apantallamiento de las luces no
aeronduncas de superficie y el disefio de las luces elevadas y
empotradas.

Nota 2.— Cuando las heliplaiaformas o los helipuertos
estdn situados cerca de aguas navegables es necesario asegu-
rarse de que las luces aeronduticas de tierra no confundan a
los marinos.

Nota 3.— Dado que, generalmente. los helicdpteros se
aproximardn mucho a luces que son ajenas a su operacion, s
particularmente importante asegurarse de que las luces, a no
ser que sean las de navegacion gue se ostenien de confor-
midad con reglamenios internacionales, se apaniallen o reubi-
quen para evitar el deslumbramiento directo y por reflexion.

Nota 4.— Las especificaciones que se indican a continua-
cidn han sido formuladas para los sistemas que havan de
utilizarse en dreas de aproxtmacion final y de despegue
destinadas a operaciones visuales o que no sean de precisién,

5.3.2 Faro de helipuerto
Aplicacion
5.3.2.1 Recomendacién— En los helipuertos deberia
proporcionarse un faro de helipuerto cuando:

aj se considere necesaria la guia visual de largo alcance v
ésta no se proporcione por otros medios visuales; o

b) cuando sea dificil dentificar el helipuerto debido a las
luces de los alrededores.

Emplazamiento

3.3.2.2 El faro de helipuerto estard empiazado ¢n el heli-
puerto o en su proximidad, preferiblemente en una posicién

Volumen II

elevada y de modo que no deslumbre zl piloto a cora
distancia.

Nota.— Cuando sea probable que un faro de helipuerto
deslumbre a los piotos a corta distancia, puede apagarse
durante las etapas finales de la aproximacidn y aterrizaje.
Caracternisticas

53.2.3 El faro de helipuerto emitird series repetidas de
destellos blancos de cornta duracién a intervalos iguaies con el

formato que se indica en la Figura 5-8.

5.3.2.4 La luz del faro se verd desde todos los dngulos en
azimut.

5.3.25 Recomendacidn— La distribucion de la intensi-

dad efecriva de luz de cada destello deberia ajustarse a lo.

indicado en la Figura 5-9, Hustracion |.

Nota.— Cuando se desee disponer de control de brillo se
considera que los reglajes de 10% y 3% son satisfactorios.
Ademds, podria ser necesario un apantallamiento para
aseeurar gue los pilotos no queden deslumbrados durante las
etapas finales de la aproximacion y aterrizaje.

5.3.3 Sistema de luces de aproximacidn

Aplicacion

5.3.3.1 Recomendacibn— Deberia suministrarse un
sistema de luces de aproximacion en un helipuerto donde sea
conveniente y facnble indicar una direccion prefenda de
aproximacion.
Emplazamiento

5332 EI sistema de luces de aproximacién estard

emplazado en linea recta a lo largo de la direccién prefenda de
aproximacion.

Intensidad
}

08s

e

Curacidn del desteilo
0,5 — 20
milisagundos

08s
—y

Tiempo

R —

-

Figura 5-8. Caracteristicas de los destellos de un taro de helipuerto

9/11/9%

N

e LT . —

“tn

L




6t

§6/11/6

Elevacion Elevacion Elevacion
15¢ 25 cd, 15° 250 cd*
10° 250 ¢cd* '
g9° 250 ¢d 9° 2 500 cg*
7¢ 750 ¢d*
AP 6° 350 cd 8° 3500 cd*
4° 1700 cad* - 5¢ 350 cd 59 3 500 cd*
2K° 2500 cd* )
1v%° 2500 cd* 2° 250 cd 2° 2500 cd*
0° 1700 cd* g° 25 cd 0° 250 cd*
—180°  Azimut + 180° -180° Azimut +180° - 180°  Azmut +180°

{luz blanca)

* Intensidad efectiva

»* lustracion 1 — Faro de helipuerto

9000 cd
6375 cd
3750 cd
1875 cd

_ Elevacion

Iustracion 4 — Sistema HAPI

{luz blanca)

llustracion 2 — Luz de aproximacion

de brillo conlinuo

(luz blanca)

* Intensl|dad elactiva

llustracidén 3 — Luz de
aproximaciones de destelios

Elevacidn
Elavacion
30° Jcd
30° 10 cd
25° 15 cd
25° 50 cd ,
20° 25 cd
20° 100 cd -
i
10° 25 cd
10° . 4
5° : 15 cd
30 100 cd ' :
0¢ 10 cd o° - 3dcd
- 180 Azimu + 180° - {80° Azimut + 180°
{luz amarilla)
llustracién 5 — Luces de area de * llustracion 6 — Luces de perimetro

aproximaclén tinal y de despegua y

luces de punto de visada

de 4rea de toma de coniacto y de
alevacion inicial

) Elevacion

90¢ 55 cdfm?
60° 55 cdim?
40° 50 cdim?
3a° 45 cd/im?
20° 30 cdim?
10° 15 cdim?
- 0° ‘5 cdim?

+180°
{tuz amarijlia)

- taoe Azimul

llustracién 7 — Tableros
tuminiscentes de 4rea de toma
de contacto y de elevacidn inicial

v

+
brgura 5-9.  Diagramas isocandela de las luces para las aproximaciones visuales

y que no sean de precision electuadas con helicépieros
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Caractleristicas

sﬂ_‘-._S_.3.3.3 Recomendacién.— Un sistema de luces de
* aproximacidn deberia consistir en una fila de tres luces espa-

i ciadas uniformemente a intervalos de 30 m y de una barra
:ramversa! de I8 m de longitud a una distancia de 90 m del
“penmerro del drea de aproximacién final y de despegue tal
camo se indica en la Figura 5-10. Las luces que formen las
barras transversales deberian colocarse en la medida de lo
.ﬂble perpendiculgres a la linea de luces del eje que, a su
“r-“'i'ez...debena bisecarias, y estar espaczada.s a intervalos de

4, 53]m. Cuando sea necesario hacer mds visible el rumbo para
la. aproximacion final, se deberian agregar, colocdndolas
.antes de dicha barra transversal, otras luces espaciadas uni-
fonnemenre a intervalos de 30 m. Las luces que estén mds alld
* de _la barra transversal podrdn ser fijas o de destellos
consecutivos, dependiendo del medio ambiente.

L

. __Nora- Las luces de destellos consecutivos pueden ser
= ur:!es cuando la identificacion del sistema de luces de
apronmac:on sea dificil debido a las luces circundanies.

5_.3.3.4 Recomendacion— Cuando se proporcione un

" sistema de luces de aproximacidn en un drea de aproximacidn
final y de despegue destinada a operaciones que no sean de
precision, dicho sistema deberia tener una longitud no infertor
a2i0m.

5.3.3.5 Las luces fijas serén luces blancas omnidireccio-
nales. ’

5.3.3.6 Recomendacién — La distribucidn de luz serd la
que se indica .en la Figura 5-9. Hustracion 2, pero la nien-
sidad se deberia aumentar en un factor 3 cuando se trate de
un drea de aproximacion final vy de despegue que no sea de
precision.

5.3.3.7 Las luces de destellos consecutivos serdn luces
blancas omnidireccionaies.

5.33.83 Recomendacion— Las luces de desteilos debe-
rian tener una frecuencia de desiellos de | por segundo y su
disiribucidn deberia ser la que se indica en la Figura 5-9,
Hustracidn 3. La secuencia deberia comenzar en la luz mds
alejada y avanzar hacia la barra transversal.

Volumen I

5339 Recomendacibn— Deberia incorporarse un
control de brillo adecuado que permita ajustar las intensi-
dades de luz para adecuarlas a las condiciones reinantes.

Nota— Se han considerado convementes los siguientes
reglajes de intensidad:

a) luces fijas — 100%. 30% y 10%; y
b) luces de destellos — 100%, 10% y 3%.

5.3.4 Sistema de guia de alineaci6n visual
Aplicacion

5.3.41 Recomendacién— Deberia proporcionarse un
sistema de guia de alineacidn visual para las aproximaciones
a los helipuerios cuando existan una 0 mds de las siguientes
condiciones, especialmente por la noche:

a) los procedimientos de franqueamiento de obstdculos. de
atenuacidn del ruido o de control de trdnsito exijan que se
siga una dererminada direccidn;

b) el medio en que se encuentre el helipuerto proporcione
- pocas referencias visuales de superficie; y

c) sea fisicamente imposible instalar un sistema de luces de
aproximacion.

Emplazamiento

5.3.4.2 El sistema de guia de alineacién visual estard
emplazado de forma que pueda gwar al helicgptero a lo largo
de la derrota estipulada hasta el drea de aproximacién fi t' nal y
de despegue.

5.34.3 Recomendacién— £I sistema deberia esiar
emplazado en el borde a favor del viento del drea de aproxi-
macton final y de despegue y deberfa estar alineado con la
direccion preferida de aproximacion.

5.34.4 Los dispositivos luminosos serin frangibles y
estardn montados tan bajo como sea posible.

8 m-»|
Q00

FATd O 0O

,30m[

|

I\ /I\ - ~ J‘
210 m -

" 91195

Figura 5-10. Sistemna de luces de aproximacidn
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Capitulo 5

5.3.4.3 En aquellos casos en que sea necesario percibir las
luces del sistema como fuentes luminosas discretas. los
elementos luminosos se ubicardn de manera gue en los limites
extremos de cobertura del sistema el dngulo subtendido entre
los clementos, vistos desde la posicién del pilote. no sea
inferior a 3 munutos de arco.

5346 Los dngulos subtendidos entre los clementos
luminosos del sistema y otras luces de intensidad comparable
o superior tampoco serdn inferiores a 3 minutos de arco.

Nota.— Cabe satisfacer los requisitos estipulados en
5.3.4 3y 3.34.6, cuando se trata de luces situadas en la linea
normal de vision, colocando los elementos luminosos a una
distancia entre si de I m por cada kilometro de distancia de
vision. .

Formato de la senal

5.3.4.7 El formato de la sefial del sistema de gufa de
glineacién incluird, como minimo, tres sectores de sefal
discretos, a saber: ‘"desviado hacia la derecha’, ""derrota
comecta’ y “"desviado hacia la izquierda™

5348 La divergencia de! sector ‘*derrota correcta’ del
sistema serd la indicada en la Figura 5-11.

53.49 El formatwo de la sefial serd tal que no haya
posibilidad de confusion entre el sistema y todo otro sistema
visual indicador de pendiente de aproximacién asociado u
otras ayudas visuales.

5.34.10 Se evitard utihzar para el sistema la misma
. codificacidn que se utilice para otro sistema visual indicador
de pendiente de aproximacion asociado.

3.3.4.11  El formato de la sefal serd tal que el sistema
aparezca como unico y sea visible cn todos los entomos
operacicnales.

3.3.4.12 El sistema no deberd aumentar notablemente la
carga de wabajo del piloto.

Anexo 14 — Aerddromos

Distribucidn de la luz

5.3.4.13 " La cobertura Gtil del sistema de guia de alinea-
cidén visual serd 1gual o superior a la del sistema visual indi-
cador de pendiente de aproximacidn con el que esté asociado.

5.34.14 Se proporcionard un control de intensidad ade-
cuado para permitir que se efectden ajustes con arreglo a las
condiciones prevalecientes y para evitar ¢l deslumbramiento
dei piloto durante la aproximacién y el atermiza)e.

Derrota de aproximacion y ajuste en azimut

5.3.4.15 El sistema de guia de alineacién visual deberd
ser susceptible de ajuste en azimut con una precisién respecto
a la trayectona de aproximacién deseada de =35 minutos de
arco.

5.3.4.16 El reglaje del dngulo en azimut del sistema serd
tal que, durante la aproximacidn, ¢l piloto de un helicdptero
que se dcsplace a lo largo del limute de la sefial “"derrota
comrecta’ pueda franquear todos los objetes que existan en el
drea de aproximacion con un margen seguro.

5.3.4.17 Las caracteristicas relativas a la superficie de
proteccion contra obstéculos que se especifican en 3.3.3.23, en
la Tabla 3-1 y en ia Figura 5-13 se aplicardn 1gualmente al
sistema.

Caracteristicas del sistema de guia
de alineacion visual

53.4.18 En el caso de falla de cualquiera de los compo-
nentes que afecte al formato de la senal el sistema se desco-
nectara automaticamente.

5.3.4.19 Los elementos luminosos se provectardn de
modo que los depésito de condensacion. hielo. suciedad. etc.
sobre las superficies Spuicas transmusoras o reflectoras inter-
fieran en la menor medida posible con la sefial luminosa y no
produzcan sefiales espunas o falsas.

FATO

Ejemplo A

FATO

Ejemplo B

Figur-a 5-11.

Divergencia del sector “derrota correcta”

9/11/95

-



Anexo 14 — Aerddromos

5.3.5 Indicador visual de pendiente
de aproximacion

Aplicacidn

5.3.5.1 Recomendacién.— Deberia proporcionarse un
indicador visual de pendiente de aproximacion para las
aproximaciones a los helipuertos, independienternente de si
éstos estdn servidos por otras ayudas visuales para la
aproximacion o por avudas no visuales, cuando existan una o
mds de las siguientes condiciones, especialmente por la
noche:

a) los procedimientos de franquealiento de obstdculos, de
atenuacion del nudo o de control de trdnsito exigen que se
siga una determinada pendiente;

b) el medio en que se encuentra el helipuerto proporciona
pocas referencias visuales de superficie; y

c) las caracteristicas del helipuerto exigen una aproximacion
estabilizada,

5.3.5.2 Los sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacidn, normalizados, para operaciones de helicopteros
consistirdn en lo siguients:

a) sisternas PAPI y APAPI que se ajusten a las especifi-
caciones contemidas en el Anexo 14, Voiumen I, 5.3.5.23
a 3.3.5.40 inclusive excepto que la dimensién anguiar
del sector en la pendiente del sistema se aumentard a
45 minutos; o

b) un sistema indicador de trayectoria de aproximacién para
helictpteros (HAPI) conforme a las especificaciones de
5.3.5.6 a 5.3.5.21. inclusive.

e e — = = e - -

Volumen II
Emplazamiento

5.3.5.3 El indicador visual de pendiente de aproximacién
estard empiazade de forma que pueda guiar al helicéptero a la
posicién deseada en el drea de aproximacion final y de
despegue y de modo que se evite el deslumbramiento de los
pilotos durante Ia aproximacion final y el aternzaje.

5.3.54 Recomendacion— E! indicador visual de pen-
diente de aproximacion deberia empiazarse en lugar adva-
cente al punto de visada nominal y alineado en azimut con
respecto a la direccidn prefenda de aproximacion.

5355 Los dispositivos luminosos serdn frangibles y
estardn montados tan bajo como sea posible.

Formato de la serial del HAPI

5.3.5.6 EIl formato de la sefial del HAP! incluird cuatro
sectores de sefial discretos que suministren una sefial de ““por
encima de la pendiente’’, una de ‘‘en la pendiente’’, una de
“*hgeramente por debajo de la pendiente”’, ¥y otra de '‘por
debajo de la pendiente'’.

5.3.5.7 El formato de la sefal del HAPI serd el que se
indica en la Figura 5-12, Ilustraciones A y B.

Nota.— Al preparar el diseRo del elemento es necesario
tratar de reducir las sefiales espurias entre los sectores de
sefial y en los limites de cobertura en azimut.

5.3.5.8 La velocidad de repeticién de la sefal del sector
de destellos del HAPI serd, como mimimo, de 2 Hz.

f

Formato
Sector de sedal
Por encima da Varde de
1a pendiente destellos
£En la pendlenta Verde
Ligeramente Roja
por debaje de
la pendiente
Por debajo de Roja de
la pendiente destellos
v llustracién A

llustracion B

Figura 5-12. Formato ¢e la seda) HAPI

9/11/95
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5359 Recomendaciéon— La _relacion encendido-
apagado de las sefales pulsantes del HAPI deberia ser de | a
I y la profundidad de modulacion deberia ser por lo menos
del 80%.

5.3.5.10 La abertura angular del sector *‘en la pendiente™’
del HAPI serd de*45 minutos de arco.

5.3.5.11 La abertura angular del sector “‘ligeramente por
debajo de la pendiente’” det HAPI serd de 15 minutos de arco.

Dfsm'bucién de la luz

5.3.5.12 Recomendagion— [a distribucion de inrensi-
dad de la lu; del HAP! en color rojo y verde deberia ser la que
se indica en la Figura 5-9, llustracicn 4,

Nota.— Puede obtenerse una mayor cobertura aznimuwal
instalando el sistema HAPI sobre una mesa giratona.

5.3.5.13 Las transiciones de color del HAPI en el plano
vertical serdn tales que. para un observador a una distancia
minima de 300 m. parezcan ocurnr en un dngulo vertical de no
mas de 3 minutos de arco.

5.3.5.14 El factor de transmisién de un filtro rojo o verde
no serd infertor al 15% del reglaje maximo de inensidad.

5.3.5.15 A la mdxima intensidad. la luz roja del HAPI
tendrd una coordenada Y que no exceda de 0.320. v la
luz verde estard dentro de los limites especificados en el
Anexo i4, Yolumen I. Apéndice I, 2.1.3.

5.3.5.16 Se proporcionard un control de intensidad
adecuado-para permitir que se efecrien ajustes con arreglo a
las <ondiciones prevalecientes v para evitar el deslumbra-
miento del piloto durante la aproximacion y el aternzaje.

Pendiente de aproximacion y reglaje de elevacidn

5.3.5.17 El sisterna HAPI deber4 ser Suscept.lble de ajuste
en elevacidn a cualguier dngulo deseado entre 1° y 12° por
encima de la horizontal con una precisién de ¥ 5 minutos de
arco.

5.3.5.18 El reglaje del dngulo de elevacién del HAPI serd
tal que, durante ia aproximacién. el piloto de un helicoptero
que observe el limite superior de la sefial *‘por debajo de la
pendiente’” pueda cvitar todos los objetos que existan en el
drea de aproximacién con un margen seguro.

Caracteristicas del elemento luminoso
5.3.5.19 El sistema se disefiard de modo que:

a) Se apague automdticamente en caso de que la desalineacién
verucal de un elemento exceda de = 0.5° (+ 30 minurtos): y

b) en el caso de que falle el mecanismo de destellos. no se
emita luz en sectores de desteilos averiados.
5.3.5.20 Elelemento luminoso det HAPI se proyectard de
modo que los depdsitos de condensacidn, hielo. suciedad, etc..
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sobre las superficies Opticas transmisoras o reflectoras inter-
fieran en la menor medida posible con la sedal luminosa ¥ no
produzcan sedlales espunas o falsas.

5.3.5.21 Recomendacidn— Los sistemas HAPI que se
prevea instalar en helipiataformas flotantes deberian permutir
una estabilizacidn del haz con una precisidn de £ 1/4” dentro
de * 3 de movimiento de cabeceo y balanceo del helipuerto.

Proteccion contra obstdculos

Nota.— Las especificaciones siguientes se aplican al PAP!,
al APAPI y al HAPI.

5.3.5.22 Se establecerd una superficie de proteccién
contra obsticuios cuando se desee proporcionar un sistema
visual indicador de pendiente de aproximacion.

5.3.5.23 Las caracteristicas de la superficie de proteccidn
contra obsticulos, es decir, su origen. divergencia, longitug vy
pendiente, corresponderin a las especificadas en Ja columna
pertinente de la Tabia 5-1 y en la Figura 3-13.

5.3.5.24 No se permitirdn objetos nuevos o ampliacion de
los existentes por encima de la superticie de proteccién contra
obstdculos, salvo s1. en opinidn de la autondad competente, los
nuevos objetos o sus ampliaciones quedaran apamallado: por
un objeto existente mamovible.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuernos. Parre 6.
se indican las circunstancias en las que podria. razona-
blemente aplicarse el principio de apanrallamiento.

5.3.5.25 Se reuraran los objetos existentes que sobre- |

salgan de la superficie de proteccién contra obstdculos. salvo
si. en opnidn de la autondad competente, los objetos estin
apantatlados por un objeto exisiente inamovible o 51 tras un
estudio aerondutico se determina que tales abjetos no influiran
adversamente en la segundad de las operaciones de los
helicépteros.

5.3.5.26 31 un estudio aeronduuco indicara que un objeto
existente que sobresale de la superficie de proteccién contra
obstdculos pedria influir adversamente en la segundad de las
operaciones de los helicpteros. se adoptardn una o vanas de
las medidas siguientes:

4) aumentar convenientemente la pendiente de aproximacion
del sistema;

b) dismunuir la abertura en azimut del sistemna de forma que ¢l
objeto quede fuera de los limites del haz:

¢c) desplazar el eje del sisterna y su correspondiente superficie
de proteccidn contra obstdcuios en no mds de 37

d) desplazar de manera adecuada el drea de aprox:mactén
final y de despegue. y

el mstalar un ststema de guiz de alineacion visual tal como se
aspecifica en 5.3.4.

Nota.—~ En el Manual de helipuentos se proporciona
grientacion iobre este asunio.
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Tabla 5-1. Dimensiones y pendientes de la superficie
de proteccidn contra obstéculos
SUPERFICIE FATO PARA FATO PARA APROXIMACIONES
Y DIMENSIONES APROXIMACIONES VISUALES QUE NO SEAN DE PRECISION
Longitud dei borde intetior Anchura del 4rea de seguridad Anchura del drea de segundad
Distancg;c}:sg;%loextremo 3 m como mimmeo 60 m
Divergencia 10% 15%
Longttud total 2500 m 2500m
PAPI A*-0.57" A?- 05T
- Pendiente ‘ HAPI Ab-0,65° AP 065°
APAPIL S AT-0Y A2~ 05"
a. Con arreglo a lo indicado en el Anexo 14. Volumen I. Figura 5-13.
b. Angulo fermado por el limite supenor de ta sefial de *'por debajo de la pendiente™.

Origen
Sup
(a po"°

v

A
L Divergencia
_ _— FATO . ,
‘ Superficie da.proteccidn contra obstdculos

(las dimensiones indicadas en la Tabla 5-1)

acc!
g a8 P
afici® :n‘ o md\cﬂda

- obs c.‘\l\os /
o .

00 €N 57

an \a

Secoion A-A

Borde a favor del viento \Borde intenor de la superficia de aproximacién

-

-

Figura 5-13. Superficie de proteccidn conua obstdculos para sistemas visuales
indicadores de pendiente de xproximacion
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Capitulp §
5.3.6 Luces de 4rea de aproximacidn final -
y de despegue
Aplicacidn
5.3.6.1 Cuando en un helipuerto de superficie 2n tierra

destinado al uso nocturno se establezca un 4rea de aproxi-
macidn final y de despegue, se proporcionardn luces de drea de
aproximacién final y de despegue, pero pueden omutirse
cuando el drea de aproximacién final y de despegue sea casi

" concidente con el drea de toma de contacto y de elevacidn
inicial o cuando la extensién del drea de aproximacidn final y
de despegue sea obvia

Emplazamiento

5.3.6.2 Las luces de drea de aproximacién final y de
despegue estarin emplazadas a lo iargo de los bordes del 4rea
de aproximacidn final y de despegue. Las luces estardn sepa~
radas uniformemente en la forma siguiente:

a) en dreas cuadradas o rectangulares, a infervalos no supe-
nores a2 50 m con un minimo de cuatro luces a cada lado,
incluso una luz en cada esquina; y

b) en dreas que sean de otra forma comprendidas las
circulares, a intervalos no supenores a 3 m con un minimo
de 10 luces.

Caracteristicas . -

5.3.6.3 Las luces de drea de aproximacién final y de
despegue serdn luces omnidireccionales fijas de color blanco.
Cuando deba variarse [a intensidad. las luces serdn de color
blanco vanable.

5.3.6.4 Recomendacion— La distribucion de las lucés
del drea de aproximacion final y de despegue deberia ser la
indicada en la Figura 3-9. llustracion 5.

5.3.6.5 Recomendacion— Las luces no deberian exce-
der de una altura de 25 cm y deberian estar empotradas si al
sobresalir por encima de la superficie pusieran en peligro las
operaciones de helicopteros. Cuando un drea de aproximacion
final y de despegue no esté destinada a toma de contacro nt a
elevacion inicial, las luces no deberian exceder de una altura
de 25 cm sobre el nivel del terreno o de la nieve..

5.3.7 Luces de punto de visada
Aplicacion

5.3.7.1 Recomendacién.— Cuando en un helipuerta

destinado a utilizarse durante la noche se suministre ung sefial '

de punio de wvisada deberian proporcionarse también luces de
punto de visada.

Emplazamiento

-

5372 Las luces de punto de visada se emplazarin junto
con la sefial de punto de visada.
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Caracteristicas

5.3.7.3 Las luces de punto de visada consistirdn en por lo
menos sets luces blancas omnidireccionaies tal como se indica
en la Figura 5-4. Las luces estardn empotradas, si al sobresalir
por encima de la superficie constituyeran un peligro para las
operaciones de los helicépteros.

53.74 Recomendacién— La distribucién de las luces

de punto de visada deberia ser la indicada en la Figura 5-9,
flustracién 5.

5.3.8 Sistema de iluminacién
de irea de toma de contacto
y de elevacién inicial

Aplicacion

5.3.8.1 En un helipuerto destinado a uso nocturno se
proporcionard un sistema de iluminacidn de drea de toma de
contacto y de elevacién inicial.

5382 EI sistema de iluminacién de drea de toma de
contacto ¥ de elevacion inicial de un helipuerto de superficie
consistira en uno o vartos de los siguientes elementos:

a) luces de perimetro; 0
b} reflectores; 0

c) tableros luminiscentes cuando a) y b) no sean viables y se
hayan instalado luces de drea de aproximacidn final y dc
despegue.

5.3.8.3 EIl sistema de iluminacién de 4drea de toma de
contacto y de elevacion imcial de un helipuerto elevado o de
una heliplataforma consistird en:

a) luces de perimetro; y
b) reflectores y/o tabieros luminiscentes.

Nota.— En los helipuertos elevados y en las heliplara-
formas es preciso proporcionar iluminacion medianie
reflectores o tableros luminiscentes. o mediante una comb:-
nacian de reflectores v tableros luminiscentes, ademds de las
luces de perimetro, con miras a realzar las referencias
visuales de lq superficie en el drea de 1oma de contacio vy de
elevacién ntcial. Estas referencias visuales son esenciales
para posicionar el helicdptero cuando se proceda a la
aproximacion final y al aterrizaje.

3.3.84 Recomendacion.— En los helipuertos de super-
ficie destinados a use nocrurno, cuando sea preciso realzar las
referenctas visuales de superficie, deberia sumunistrarse ilumi-
nacion del drea de toma de contacto y de elevacion imcial
mediante reflectores o tableros luminiscentes,

Emplazamiento

3.3.8.5 Las luces de perimetro de irea de toma de
contacto ¥y de elevacidn imicial estardn emplazadas a lo largo
del corde del drea designada para uso como drea de toma de
contacto y de elevacidn inicial o a una distanc:a del borde
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menor de 1.5 m. Cuando el 4rea de toma de contacto y de
elevacién inicial sea un circulo

a) las luces se emplazardn en lineas rectas, en una configu-
racién que proporcione al piloto una indicacién de la
deriva; y

b) cuando a) no sea viabie, las luces se emplazardn espaciadas
unnformemente a lo largo del perimetro del 4r=a de toma de
contacto ¥ de elevacién inicial con arreglo a intervalos
apropiados. pero en un sector de 45° el espaciado entre las
luces se reducird a la mitad.

3.3.8.6 Las luces de perimetro de drea de toma de con-
tacto y de elevacion imcial estardn uniformemente espactadas
a intervalos de no mas de 3 m para los helipuertos elevados y
heliplatatormas y de no mds de 5 m para los helipuertos de
superficie. Habrd un ndmerc minimo de cuatro luces a cada
lado. inciuida la luz que deberd colocarse en cada esquina.
Cuando se trate de un area de toma de contacto y de elevacién
inicial circular en la que las luces se hayan instaiado de
conformidad con 5.3.8.5 b), habri un minimo de 14 luces.

Nowa.— En el Manual de helii)uertos figura orientacion al
respecto.

5387 Las luces de perimetro de drea de toma de
contacto y de elevacidn imcial de un helipuerto elevado o de
una heliplataforma fija se instalardn de modo que ios pilotos
no puedan discemir su configuracién a aituras inferiores a la
del drea de toma de contacto y de elevacién inicial.

'

538.8 Las ludes de perimetro de drea de toma de
contacto vy de elevacidn imicial de heliplataformas flotantes se
instalardn de- modo que los pilows no puedan discermir su
contiguracion a aluras infeniores a las del drea de toma de
contacto ¥ de elevacién inicial cuando esté en posicién
honzontal.

5389 En los helipuertos de superficie, los tabieros
luminiscentes se colocardn a lo largo de la sefial que delimite
¢l borde del irea de toma de contacto v de elevacién inicial.
Cuando el drea de toma de contacto y de elevacidn inicial sea
un circulo, los tableros luminuscentes s¢ colocardn formando
lineas rectas que circunscnban el drea.

5.38.10 En los helipuertos de superficie habré un nimero
mimmo de nueve tableros en el 4rea de toma de contacto y de
elevacién micial. La longitud total de los tableros lumims-
centes colocados en una determinada configuracién no serd
inferior al 30% de la longitud de dicha configuracién. El
nimero de tableros serd impar, con un minimos de tres table-
ros en cada lado del drea de toma de contacto y de elevacion
micial. incluido el tablero” que deberd colocarse en cada
asquina, Los tableros lurminiscentes serdn equidistantes entre
si. siendo no superor a 5 m la distancia que exista entre los
extremos de los tableros advacentes de cada lado del drea de
toma de comacto v de elevacidn imcial.

33811 Recomendacidn— Cuando se utilicen tablépps
{umimscenies onoun helipuerto elevado o ¢n una heliplata-
Jorma purd realzar las referencias visugles de la superficee.
los iableros no debenan ser adiacentes o las luces de
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perimetro. Los tableros se deberian colocar alrededor de la
sefal de punto de toma de contacto cuando la hava, o
deberian ser coincidentes con la sefial de identificacion de
helipuerto. ‘

5.3.8.12 Los reflectores de 4rea de toma de contacto y de
elevacidn inicial se emplazardn de modo que no deslumbren a
ios pilotos en vuelo o al personal que trabaje en el drea. La
disposicién y onemtacidn de los reflectores serd tal que se
produzca un minimo de sombras.

Caracteristicas

5.3.8.13 Las luces de perimetro de érea de toma de
contacto vy de elevacién inicial serdn luces omnidireccionales
fijas de color amarillo. -

53.8.14 En los helipuertos de superficie. los tableros
luminiscentes emutirdn luz amarnlia cuando se uulicen para
dehmutar el drea de toma de contacto v de elevacidn inicial,

Nota.— En otras circunstancias. la luz de los tableros
luminiscentes puede ser de otros colores.

5.3.8.15 Recomendacién — Los factores de cromauci-
dad v luminancia de los colores de los tableros luminiscentes
deberian ajustarse a lo esnpulado en el Anexo 14, Volumen |.
Apéndice [, 3.4,

53.8.16 Los tableros luminiscentes tendrdn una anchura
miruma de 6 m. La caja del tablero serd del mismo color que
la serial que delimte.

538.17 Recomendacién— La altura de los elementos
luruinosos no deberta exceder de 25 cm y éstos deberian estar
empotrados st al sobresalir de la superficie pusieran en pelr-
gro las operaciones de los helicdpieros.

53.8.18 Recomendacién— La altura de los reflectores
del drea de toma de contacto v de elevacidn tnucial no deberfa
exceder de 25 cm.

5.3.8.19 Los wbieros luminiscentes no sobresaldrin mads
de 2.5 cm de la superficie.

53.8.20 Recomendacién.— La distribucidn de las luces
de penimetro deberia ser la indicada en la Figura 5-9,
Hustracion 6

53821 Recomendacidn— La disinbucidn de la luz
de los ableros lumimiscentes deberia ser la indicada en ia
Figura 5-9. lustracion 7. .

53822 La disimbucidn espectral de las luces de los
reflactores de irea de toma de contacto y de elevacidn inicial
serd tal que las sefales de superficie y de obstaculos puedan
idennficarse correctamente,

53823 Recomendacién— La wmnancia hortzomal
media Jde lus -efleciores deberia ser por lo menos de 10 lux,
con ura reiccion de uniformudad cpromedie d mintmo) no

siipertor a4 ¥ . medidos en la superficie del areg de toma de’

contacio v Jue sigvacron ouial.
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Capitulo 5

5.3.9 Reflectores de drea de carga
y descarga con malacate

Aplicacion

53.9.1 En un 4rea de carga y descarga com malacate
destinada a uso noctumno se suministrardn reflectores de drea
de carga y descarga con malacate.

Emplazamiento

5.3.9.2 Los reflectores de 4rea de carga y descarga con
malacate se emplazardn de modo que no deslumbren los
pilotos en vuelo o al personal que trabaje en el drea La
disposicion y orientacidn de los reflectores serd tal que se
produzca un minimo de sombras.

Caracteristicas

5393 Ladistnnbucion espectral de los reflectores de drea
de carga y descarga con malacate serd tal que las sedales de
superficie y de obstdculos puedan identificarse correctamente.

5394 Recomendacién— La iluminancia horizontal
media deberia ser por lo menos de 10 lux, medidos en la
superficie del drea de carga y descarga con malacate.

~

5.3.10 Luces de calle de rodaje

Nota.— Las especificaciones para las luces de efe de calle
de rodaje y luces de borde de calle de rodaje del Anexo 14,
Volumen [, 5.3.15 y 5.3.16 son igualmente apiicables a las

Anexo 14 — Aerddromos

calles de rodaje destinadas al rodaje en nerra de los heli-
copreros.

3.3.11 Ayudas visuales para sefalar

los obsticulos

Nota.— Las especificaciones relativas al seralamiento e
iluminacion de obsidculos que figuran en el Anexo 14,
Volumen 1, Capitulo 6, se aplican igualmente a ios helipuertos
y dreas de carga y descarga con malacate.

5.3.12 Iluminacién de obsticuios
mediante reflectores
Aplicacidn
5.3.12.1 En los helipuertos destinados a operaciones

nocturnas. los obsticules se iluminardn mediante reflectores si
no es posible instalar luces de obstdculos.

Emplatamiento

5.3.12.2 Los reflectores para obstdculos estarin dispues-
tos de modo que iluminen todo el obstdculo y, en la medida de
lo posible. en forma 1al que no deslumbren a los pilotos de los
helicdpreros.

Caracteristicas

5.3.12.3 Recomendacion— La iluminacion de obs-
tdculos mediante reflectores deberta productr una luminancia
mimima de [0 cd/m?.
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CAPITULO 6.

6.1 Salvamente v extincion
de incendios

Generalidades

Nota de introduccidn.— Estas disposiciones se aplican
umcamente a los helipuertos de superficie y a los helipuertos
elevados. Las disposiciones complementan las del Anexo 14,
Volumen I, 9.2 relativas a los requisitos en cuanto a salva-
mento y exuncion de incendios en los aerddromos.

El objerivo principal del servicio de salvamento v extincion
de incendios es salvar vidas humanas. Por este motivo. resulla
de importancia primordial disponer de medios para hacer
frente a los accidentes o incidentes de helicoptero que ocurran
en un helipuerio o en sus cercanias, puesto que es precisa-
mente dentro de esa zona donde existen las mayores oportu-
nidades de salvar vidas humanas. Es necesaric prever. de
manera permanente, la posibilidad v la necesidad de extinguir
un incendio que pueda declararse inmediatamente después de
un accidente o incidente de helicoptero o en cualquier
momento durdnte las operaciones de salvamento.

Los factores mds imporantes que afectan al salvamento
eficaz en los accidentes de helicopreros -en los que hava
supervivientes, es el adiestramiento recibido, la eficacia del
equipo v la rapideZ con que pueda emplearse ef personal v el
equipo asignados al salvamento v a la extincidn de incendios.

No se tienen en cuenta los requusitos relativos a lag extin-
cign de incendios de edificios o estructuras emplazadas en lo
helipuertos elevados. '

En el Manual de helipuertos figuran los requisitos en
materia de salvamento v exnncion de incendios correspon-
dientes a ias heliplaiaformas.

Nivel de proteccion que ha de proporcionarse

6.1.1 Recomendacidon— El nivel de proteccion que ha
de proporcionarse para fines de salvamento y extincion de
incendios deberta basarse en la longitud del helicoptero mds
largo que normaimerte utilice el helipuerto v de conformidad
con la categoria de los servicios de exnncion de incendios del
helipuerto, segun ia Tabla 6-1, salvo en el caso de helipuertos
sin personal de servicto v con un nimero reducido de
movumentos.

Nota.— En el Manual de helipuertos se presemia orien-
tacidn que puede presiar ayuda a las awtoridades comperéates
en lo gue respecia a proporcionar equipo A servicios de
salvamento  eatncidn de reendios en los helipuerros de
superficie v en lus neupuertos efevados
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6.1.2 Recomendacién— Durante los periodos en que se
prevean operaciones de helicopteros mds pegquefos, la
categoria del helipuerto para fines de salvamento y extincidn
de incendios puede reducirse a la mdxima de los helicopteros
que se prevea utilizardn el helipuerto durante ese periodo.

Tabla 6-1. Categoria de helipuerto para fines
de extincidén de incendios
Categonia . Longitud total del helicdptero®
H1 hasta 15 m exclusive
H2' a partir de 15 m hasta 24 m exclusive
H3 a partir de 24 m hasta 35 m exclusive

a. Longitud del hehcdprero comprendidos ¢l botalén de cola y los rotores

Agentes extintores

6.1.3 Recomendacién— E! agente exnintor prncipal
deberia ser una espuma de ¢ficacia minima de nivel B.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte /.
figura informacion sobre las propiedades fisicas exigidas y
sobre los crizerios de eficacia de extincion de incendios que
debe reunir una espuma para que esta tenga una eficacia de
mivel B aceprable.

6.1.4 Recomendacién — Las cantidades de agua para la
produccion de espuma y los agentes complementarios que
havan de proporcionarse deberian corresponder a la care-
goria del helipuerto para fines-de extincion de incendios
segun 6.1.1 v la Tabla 6-2 o la Tabla 6-3 que corresponda.

Nota.— No es necesano que las cantidades de agua
espectficadas para los helipuertos elevados se almacenen en el
mismo helipuerto o en lugares advacentes si hay una conexign
conveniente con el sistema principal de agua a presion gue
proporcione de forma continua el régimen de descarga
exigido.

6 1.5 Recomendacién.— En los helipuertos de superficie
se permute susttuir parte o la rotalidad de la cantidad de agua
para la produccidn de espuma por agentes complementanos.

6.1.6 Recomendacién.— £l régimen de descarga Jde la
sofucidn de espuma no deberia ser inferior a los regumnenes
:ndicados en la Tabla 6-2 o en la Tabla 6-3, segin corres-
ponda. Depera seleccionarse ¢l réqimen de descarga Je ‘us
ulentes cowniementarios yue condwera a la eficacia Jpnma
del agente cazado.

ANEXQ 14 — VOLUMEM




Capitulo 6

Tabla 6-2. Cantidades minimas utjlizables de agentes extintores
para helipuertos de superficie

Anexo 14 — Aerédromos

Espuma de eficacia

de nivel B Agentes cpmplcmcma.nos
Régimen de descarga Productos Hidrocarburos
L Agua de la solycién espuma quimicos en halogenados €O,
Categoria (L) {L/min) polvo (kg) o (kg) o (kg)
() 2 (3) (4) (5 (6)
Hl 500° 250 23 23 45
H2 1 000 500 45 45 90
- .- H3 1 600 800 90 90 180
Tabla 6-3. Cantidades minimas utilizables de agentes extintores
para helipuertos elevados -
Espué:an?:e;:fgcacia Agentes complementarios
Rémmen de descarga Productos Hidrocarburos
i Agua de la solucion espuma quimices en halogenados CcO,
Categoria (L} (L/min) polvo (kg) o {kg) o (kg)
(n @ 3 " (@) (5) 6
H1 2 500 250 45 45 90
H2 5000 500 45 45 S0
H3 8 000 800 45 45 90

6.1.7 Recomendacidn— En los helipuertos elevados,
. deberia proporcionarse por lo menos una manguera que pueda
descargar espuma en forma de chorro a razdn de 250 L/mun.
Ademds, en los helipuertos elevados de Categorias 2 y 3,
deberian suministrarse como minimo dos moniiores que
puedan alcanzar el régimen de descarga exigido y que esrén
emplazados en diversos lugares alrededor del helipuerto de
modo tal que pueda asegurarse la aplicacidn de espurma a
cualquier parte del helipuerto en cualesquiera condiciones
meteoroldgicas y minimizandoe la posibilidad de que se causen
daniios a ambos monitores en un accidente de helicoprero.

Equipo de salvamento

6.1.8 Recomendacién— E! equipo de salvamento de los
helipuertos elevados deberig almacenarse en una parte adya-
cente al helipuerto.

Nota,— En el Manual de helipuerios figura orientacion

sobre el equupo de salvamenio que ha de proporcionarse en
{os helipuertos.

-

Tiempo de respuesta .

6.1.9 Recomendacidn.— E! objerive operacional del
servicio de salvamento y extincién de incendios de los
helipuertos de superficie deberia consistir en lograr tiempos
de respuesia que no excedan de 2 muinutos en condiciones
dptimas de wisibilidad y de estado de la superficte.

Nota.— Se considera que el tiempo de respuesta es el que
transcurre entre la llamada inicial al servicio de salvamento
v extincion de incendios y el momenio en que el primer '
vehiculo del servicio estd en situacion de aplicar la espuma a
un régimen por lo menos igual al 50% del régimen de
descarga especificado en la Tabla 6-2.

6.1 10 Recomendacion.— En los helipuertos elevados. el
servicio de salvamento y extincidn de incendios deberia estar
disponible en todo momento en el mismo helipuerto o en las
proximidades cuando haya movimientos de helicopieros.

—FIN —
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PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACT

Este resumen explica el caricter, a la ver que describe,
en términos generales, el contenido de las distintas sertes
de publicaciones réciicas editaciis por la Organizacion de
Avizcidn Civil Internacicnal. No incluye las publicaciones
esrocializadas que no encujon especificamente en una de
lay series. como por ejemplo el Catdlogo de cartas aero-
ndutcas, o las Tablas meteorolégicas para la navegacidn
aérea internacional. :

e

AEE)
Normas y méiodos recomendados internacionales. El
Cons=jo los adopia de confonridad con los Articulos 54,
37 y 90 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
y por conveniencia s¢ han designado como Anexos al
citado Convenio. Para conseguis la seguridad o regulandad
de la wavegacién aérea internacional, se considera que
los ¥stados eonrrratanies dxben aplicar uniformemente las
especificaciones de las normas intemacionales. Para con-
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se
considera conveniznte que lo: propios Estados se ajusten a
los métodos cecomendados internacionales. Si se desea
lograr la scguridad y regularidad de la navegacién aérea
intermaciona) es esencial tener conocimiento de cualesquier
difereniias que pucdan existic cnire los reglamentos y
métodos nacionsles dr caga uno de los Estados v las
nnrmas inteinacionales. Si, por algdn rwxivo. un Estado no
puede ajustarse. en todo o en parie, a determinada norma
internacional, tiene de hecho la obligacidn, segin el
Articuio 38 del Convenio, de notificar al Consejuv toda
diferercia o discrepancia Las diferencias que puedan
exisur ¢on un método recomendado internacional 12ambién
pueden ser significativas para la segunidad de la navegacidn
aérea. ¥ si bien el Convenio no impone obligacién alguna
al respecto, el Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notifiquen toda diferencia ademés de aquéllas
que atanan directamente, ccmeo se deja apuntado. a las
normas intecnacionales.

FProcedimientos para los servicies de navepacion
aérea (PANS). El Consejo los apruzba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacién cuyc grado de desarroilo no se ostima sufi-
clente para su adopcién como normas o métodos recomen-
dados internacionales. asi como tambifn mararias de un
carfcter mds permanente que se consideran demasiado

detalladas para su inclusién en un Anpexo. o que son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por lo que.los proce-
dimientos previstos en el Conveso resuitarian demasiado
complejos.

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen cardcter similar al de los procedimientos para los

servicios de navegacién aérea ya que han de ser aprobados -

por el Consejo. peio linicamente para su aplicacidn en las
respectivas regiones. Se¢ pubiican englobados en un mismo
volumen, puesto que alpunos 42 vestos procedimientos
afectan a regiones con dreas comunes, o se siguen en dos
0 mds regicnes. .

Las publiccciones aue se indican a continuacicn se
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General,
de acuerdo con los principios y crirerios previamente
aprobados por el Consejo.

Manuales técnicos. Proporcicnau orentacién e infor-
macién mas detaliada sobre las normes, métodos recomen-
dados y procedimientos internacicnales para ios servicios
de navegacidn aérea, para facilitar su aplicacion.

Planes de navegacion aérea. Detallan las instalaciones
v Servicios que se requieren para los vuelos internacionales
en las distintas regiones de navegacidn aérea establecidas
por la OACL Se preparan por decisién del Secrerano
General. a base de las recomendaciones formuladas por
las conferencias regiorales de navegacidn adrea vy de las
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se enumiendan periddicamente
para que reflejen tod> cambio ex cuaute a los requisitos. asi
como al estado de ejecucidn de las instalaciones v servicios
recomendados.

Circulares de Ia OACI. Facilitan informacion especia-
lizada de interés para los Estados coniratantes. Comprenden
estudios de cardcter técnico.
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SISTEMA ELASTICO DE TRES CAPAS

SOLYUCTON DE JONES (19462)

VALORES DE INFLUENCIA PARA CARGA CIRCULAR UNIFORMEMENTE CARGADA
Aplicacién para pavimentos asfdlticos

it RR1 RR2 112 RR2 RR3 ZZi-RRIrZZI—RRZ 222-RR21
Sup Int Suf Inf

::===+=======u===?===ﬂ=======$======:#=======$=£=====$===:===u=======ﬂ======='
0.193f -0.129 0.013 0.007] -0.,007 0.000 0,284 0.142 0.014
0.428) -0.274 0.077 0.028} -0.023 0.002 0.702 0.351 0.053
0.779| -0.187 0.29% 0.103}] -0.,089 0.007 0.96¢4 0.483 0.192
0.967] - 0.298 0,633 0.318} -0.234 0.042 0.669 0.334 0.552
0.982 0.809 0,893 0.668f -0.283 0.193 0.173 0.087 0.931

—— g o ————— T ey e —— o o e e
0.1541 -0.122 0.015 0,002] ~0,0235 0.00t 0.276 0.138 0.027
0.425} -0.24¢ 0.089 0.007; -0.100 0.002 0.471 0.336 g.107
0.766{ -0.07% 0.344 0.027] -0.372 0.007 0.B45 0.422 0.3799
0.928 0.708 0.818 0.093] ~1.173 0.030 0.220 0.110 1.266
0.914 2.138 1.524 0.2659} -2,684 O.118| -1.224] -0.812 2.949
----- e e e e mealaa e DL el e e Tl e et

0.154) -0.114 0.020 0.000; -0¢.038 0.000 0.268 0.134}) . 0,038
0.428| -0.2135 0.105 0.001] -0,149 0.000 0.639 0.319 0.130
0.763 0.047 0.403 0.006] -0.564 8.003 0.718 0.358 0.570
.91 1.199 1.057 0.021} -1,903 .01t -0.283] -0.1t41 1.926
0.884 3.983 2.433 ¢.070y -5.289 0.0431 -3.099] -1.349 3.359
===¢=======¢=======$=======m=======#=======$=======ﬂ=======u=======$=======:
0.044| -0.588 0.012 0.003} -0.003 0.000 0.632 0.032 0.010
0.143} ~1.693 0.051 0.021f ~0.017 0.002 1.838 0.092 0.038
0.379] -3.48% G.186 0.079}1. -0.063 0.008 3.868 0.193 0..142
0.759( -4.749 0.484 0.263] -0.184 0.039 3.508 0.275 0.447
0.987) -3.254 0.775 0.617] -0.284 0.166 4,243 0.212 0.90¢
0.042{ ~0.608 0.00% 0.001y -0.018 0.000 0.650 0.033 0.019
0.1371 -1.770 0.042 0.0053] -0.07} 0.001} 1.907 0.0%5 0.076
0.357] -3.783 ¢.130 0.019) -0.272 0.004 8,140 0.207]  0.2%1
0.68%; -5.800 0.365 0.067f -0.919 0.018 6.48% 0.324} . 0.988
0.8553| ~&6.101 $.507 0.201] -2.351 0.673 6.9536 0.348 2.5392

i [ SR NIDUNY I NN R —— b mrm b —————— jF SUSIVENNE U IO
0.042) ~0.615 0.009 0.000 _0'027f 8,000 Q.637 0.033 0.027
0.136] -1.802 0.039 0.001] -0.1068 0,000 1.938 0.097 0.107
0.352] -3.908 0.139 0.0041 ~0.411 9.002 §.260 0.213 0.415
0.673) -6.274 0.326 0.014) ~-1.4335 0.007 £.9491+ 0.347]..1.869
0.812) -7.74¢ 0,384 0.04B| -4.317 0.026 8,558 0.428 §.3635
#=======x=z==;==ﬂ;::;:z::=======¢=======m=======x=======:;==;===#=======:
0.00%} -0.957 0.004 0.003} -0.001 0.001 0.966 0.005| 0.0014
0.033] -3.073 0.017 0.010) -0.006 0.002) .3.108 0.016|7. 0.018
0,107 =8.272 0.065 0.0401 -0.022 0.009 8.379 0.042 0,062
0.303|-18.630 0.210 0.143} -0.074 0.036| 18,935 0.093] :0.219
0.4668]|-30.521 0.512 0.42%( ~0,157 0.136] 31.189 0.136 0. 586

e i St ey R Rt p e e e e e e
0.008} -1.079] 0.003 0.001| -0.008 0.001 1.087| .0.003%1 . 0.009
0.027| -3.567 0.009|. 0.003} -0.031 0.001 3,594 -0:018 0.034
0.0861-10.223 0.034 G.010f -0.124 0.003{ 10.309| -6.052] 0.134
0.2311-246.183 0.099 0.038] -0.453 0.013f 26.414| 0.132|- 0.491
.0,4581-56.596| . 0.18] 0.131f ~1.407 0.054;] 357.469 0.287 1.338
PP - e —— e e - e e o — b m———— po—m————
0.007| -1.184] 0.001] ©.000] -0.013] '0.000 1.191] 0.006{ 0.013
0.024) -3.984 0.006 0.0011 -0.051 0.001 4.010 0.020 0.052
0.081(-11.883 0.021 0.002) -0.204 00017 11.944 0.060 0.206
0.2131-32.761 0.048 0.009] -0.767 0.003 32.974 0.145 0.776
0.409|-82.371|.-0.005 0.032) ~-2.608 0.019) R2.780 0.414 2,540
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SISTEMA ELALSTICO DE TRES CAPAS

DE INFLUENCIA PARA CARGA CIRCULAR UNIFORMEMENTE CARGADA

SOLUCION DE JONES

Aplicacidn para pavimentos asfditicos

VALORES

17l RR}
%'—: = *::::::::::::::::
By 0.018 -0.0141
0.042} -0.041
0.147} -0.138
0.399) -0.314
0.710} -0.317
o rmm——————-
0.010] -0.012
0.037{ -0.049
0.128( -0.158
0.333] -0.430
0,327} -0.72%
0.0091 -0,014
0.036] -0.9054¢
0.123] -0.192
0.314| -0.5:9
0,469 -1,0648
0.003] -0.0435
0.010) -0.175
0.038) -0.629
0.122] -1.832
0,316} -4.058
————————— R P
0.002| -0.03%5
0.008| -0.216
0.027] -0.797
0.08B0; -2.317
0.180f -6.3%90
0.002) -0.0865
0.007] -0.257
0.024) -0.959
0.070] -3.162
0.1421 -9,139
EES It L T E TR
0.000] -0.089
0.002}~-0.26448
0.007 0.008
0.026) -3.224
0,086 ~B8.838
0.000} -6.083
0.001} -0.332
0.004) -1.291
0.012] -4.,24%9
0.034]-12,.884
________ b
0.000| -0.101
0.001} -0,39¢
0.0037 -1.509
0.009; -5,280
0.021}-16.998

RR2 112 | RRA2

Sup int
PSSR ES =T R =====zZ===
0.001} 0.002] -0.003
0.000] 0.010| -0.008
0.005) 0.037| -0.032
0.042] 0.134] -0.109
0.197{ 0.758% 0.122
-0.06t{ 0.001] -0.008
-0.006] 0.002] -0.035
-0.020] 0.010[ -0.132
-0.048| 0.03b6] -0.4872
“0.099] 0.120] -1,845
-0.003| 0.000{ -0,013
-0.009{ 0.001] -0.052
-0.034| 0.002]--0.,204
-0.102| 0.008] -0.762
-0.299| 0.029] .-2.502
=====-_-='—'J::::::::‘E:“-“:::::!
0.001] 0.001} -0.001
0.0011 0.004] =-0.002
0.005{ 0.014] -0.009
0.023| 0.059| -0.034
0.097| 0.201} -0.092
________________ ) I
-0.001] 0.000| -0.003
-0.003! 0.00!| -0.012
-0.014] 0.004¢ -0.047
~0,080] 0.015% -0.178
-0,159] 0.055} -0.408
-0.001} 0.000{ -0.005
-0.006] 0.000} -0.019
-0.025| 0.0013 -0.075
-0.092| 0.003| -0.28%9
-0.322] 0.013] -1.041
T P E TS F Y F T LT F
0.000] 0.000} 0.000
0.001] 0,001} 0.000
0.002] 0.005] 0.000
0.010}F ¢.018] -0.003
0.041] " 0.067| -0.006
0.000] 0.000] -0.001
-0.001] 0.000{ -0.002
-0.002| 0,00l -0.009
-0.009| 0.004] -0.034
-0.031} 0.017] -0.123
-0.001] 0.000} -0.001
-0.001{ 0.000} -0.003
-0.005] 0.000| -0.018
-0.017] ©0.001| -0.053
~0.068{ 0.008] -0.199

RR3 |ZZl—HR1122i-HR2
| I
:::::'—‘—':%::‘.:::::i:::::===‘
0.000] 0,022
0.601] 0.083
0.002] 0.285
0.013] 0.713
0.480} 1,027
0.000f 0.022
0.001} 0.08%
0.003] 0.29%
0.010] 0.763
0.042{. 1.252
0.000f 0.023
0,001} 0.090
0.00t] 0.315
0,004] ©.833
0.016] 1.53%
=======3====:=:¢
0.000| 9.048
0.00L] 0.!85
0.008|. 0,487
0,013} 1,974
0.055] . 4.374
0,000 0.057*
0.000] 0,224
0.001{ ©0.824
0,005} 2.597
0.022}. 6,770
_______ ) NP SIS
0.000] 0.087
0.000f 0,244
0.001] 0.983
0.002F 3,232
0.0081 9,281
::======ﬂ=======#=======:
0.000] 0,069
0.000] 0,270
0.002] 0.001
0.008] 3.250
0.030| ©.924
________________ i
0.000} 0.085
0.0001 0,333
0.001 1.255
0.062) 4,261
0.010] 12.918
o.-ooak 0,101
0.000| 0.397
0.000f 1.512
0.001] 5.289
0.003] 17.01t9
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TABLA REPETICIONES.DE CARGA ADMISIBLES EN PAVIMENTOS DE CONCRETO
PARA DIVERSAS RELACIONES (p) DEL ESFUERZG DE TRABAJO (z,)
‘A SU MODULO DE ‘RESISTENCIA A LA TENSION-POR FLEXION (¥1)
RELACION . .|| reracron - RELACION
DE REPETICIONES DE. REPETICIONES DE REPETICIQONES
esFuerzos | PPMISIBLES lpspyprzos ADMISIBLES || pepyprzos |- ADMISIBLESo
0.50 Ilimitadas ' | 0.62 18,000 0.74 650
0.51 400,000 0.63 14,000 0.75 490
0.52 300,000 0.64 11,000 0.76 360.
0.537" 240,000 0.85 8,000 0.77 270
0.54 180,000 0.66 6,000 0.78 210
0.55 .. 130,000 " || .0.67 4,500 0.79 160
0.56 100,000 0.68 3,500 0.80 120
0.57 75,000 0.69 2,500: 0.81 90
0.58 57,000 0.70 2,000 0.82 70 |
0.59 42,000 0.71 1,500 0.83 50 l
0.60 32,000 0.72 1,100 0.84 40"
0.61 24,000 0.73 50 0.85 30
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' ) ESTUDI0S DE CAMPO ¢
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. aed Exploracion v muestreo w
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TABLA COMPARACI{ON ENTRE LOS FACTORES DEL TRANSITD QUE AFECTAN EL DISERD DE PAVIMENTOS DE CARRETERAS Y ACRODRONDS

FACTORES ' CARRETERAS . ARERGCDRONDS
Magnitud de | por elesento, en t 0.8 a 22.5, por eje 0.24 a 95.42, por pierna’
las tarqas’ por rueda, en t 0.4 a 5.0, por rueda . 0.24 a3 23.90, por pierma

Presidn de inflado adxiss 3.8 kgica? i 15.9 kq/ted

. Augusta 103
"

L. Ap ) - )
ads ligeros &3  Peso total W, = 2t E@ We = 0.48 ¢

} . BOEING 747~ 400
' ' W_m 395.9 t
- ri-s3 . t
“._'- :

Vehiculo tipo

e e e

[+1 nésados @I - ] W o= 35 ¢
[ &
N o |
}
; - I | ze0Tm Y 30Tm !
I . N i
) R N T ; 4 00m ?.15m v el B v,
AT . e ee ; U B - . ) " - e
Confiquraciones y disposiciones. - .f - i= o3 -4 I = b I | vom -l=7
8ds criticas de las jlantas .. .'._'T:'_z o0 . - P
B NN - 4 - . l | '
- b : 0.9 m , | —2 :.._.I. [
E - L didL
. - i - Vo : . — t 12w
: ! ' f S ! '
Nieero de elesentos de descarga de2abejesida -liiruedas) o de 3 2 5 piernag {3 a 18 llantas)
. 1 ' , . - . : i -
¢ = N = 1] '
Elenento de disein .. Eje sencillo de 8.2 t; Pc=0.8 kg/cat-{ | ~Aeronave ads frecuente (ORD) o con pese por, Jianta mayor (Hr)
o P R - S
Velacidad maxiez de circulacadn 150 kph ' - -l V1300 kph . i
Etecto del ispacto _Hasta dos veces la carga estatica” 11 Intrascendente” - R ;' - i
. ) - . . ) P ey T =L
R ' _ . . [ | 2 T S . PR .
Vida dtil noreal de_proyecte 13 ados (pavimento asfdltico)’ ! 20 alos ipavnento; asfaltico) 5
) ¥ : 30 aios (pavimento de concreto) ' 20 afos (pavisenior de concreto) - o
R - . . ) - - . i R [ i ¥ nas Ty - - T - - - —
Beometria de rodasiento 2.75 m 5 3.65 i,_pnr carryl 23 », rodajes; 45 a, aeropistas; » BO-s platatorsas
Frecuentia’ o . por .capacidad hasta 2000 autoatvilés por hora de 45 2 ??‘ o‘péticl'jlnn;e's pot -hara - e e
de cargas © | acusstadas” 165 2 10° ejes estdndar:de 8.2t 25x10* & Sx10° salidas de 12 aeronave de disedo
Banda tritica de rodasiento de 20 a 70 cx'de a-orilla externa en Ia franja central de 15 & de ancho de los rodajes e
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h TABLA - . LARACTERISTICAS DE LAS AERDNAVES USUALES
EN EL DISEND o EVALUACIDN DE PAVIMENTDS

f -
4 '

. Aeronave Feso Dlspu51c16ﬁ Carga por |'Presidn de Area de Separacidn’
tipo bruto ¥y numero de pierna ‘neumaticos contacﬁo de ruedas (cm)

(t) ruedas () tkg/em2) | (em2) s St Sd

DG 1.4 | 2, .semcilla | w.oam T SRR BN SN R B

DE& /Bl R Toa8.Y A,fgemelaﬁ N 2r.Es T YA 14%3}" 74 - S

pe-9-21 T 7 Tas.8 | 4, gemelas 2UI60 T 9.8 110w &4 " -
. Lo t Ty LD e " B R ——— - - '

DC~94 1 2.2 7| 47 'gemelas | o2avEzC | L0 U100 oo | -
D981 b4, Q 4, gemelas ROLLT 1 11.7 . 1506 71 -

B--727--100 77.1 4, gemelas - 4. 859 11.4 15389 . b - -

Fi=7 2 7 - 200N 789 4, gemelas ORI B B B ;: 18976 Eé - -
EE Ay SR e el o LA 4, gemel s 45,91 EEUEE Loy ey o -

L3757 =500 LOY. T &, boyie A% N 15,1 1023 Cea | 114 | 143
L= 1 &7 =200 141,25 8, bogie 1 bx.E7 12,6 CoLELY 114 | s =
70 /= B OR 148, 8 t5, 'bogie 68, 44 1. 4 1380 B 14 ) 167

DE -3 &% La2. 4 By, hogie . 77 A LAa 4 Lagis 81 140 ﬁbk.

Concor e 15,1 Tt by ccpie 1 T < T L. é ’ RS bl L &7 [Ra1S)

DE-10~-10 194 .4 3, bogie BN | 12.48 1809 147 L& o)

DC~1 050 TomnL g 8, b+ %,ia || 9% v { wome™ | 1ay 167 | omim
. - N - mrm— I
H=747 ~100R ERT I L6, bogie | 77.33 15.6 | tweny L1z 147 | pes

B 747 20K A2, 9 1oy bogie | esiee o | amoy 1500 L 14/ 16845

T A7 =400 395.9 16, bogie 92.75 14, & b7 ] 1w 147 | 185
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ANALISIS DE TRANSITO AERED. METODO DE La PO . ﬁ . +ﬁ' S
PROYECTD:  AERCPUERTO DE LOS CABOS. B.C.N. Cor
27. 4.1994 - . Pofen 3dli L

: , PESOS (t) TRANSITO  |OPERACS |- FRC |REPETCS
AERONAVE.—- TREN . |- Wb  -=Wp ~-= dt | INICIAL~- |TOTAGES|{TAXI|"REALES
MODELY, :  TIPQ - | BRUTO. PTFENA TREN | 0al ¢ | 0PT q [PUAY|- LRR

- i) ! LA = W Tt

—_—————— ——

R R [N

|

e

DC=T o, &  TYP-2 11,90 538 1000w 0 ewonl T lduay o
DC-@AVBE TYP-4 46,50  21.35 45.70, g . 0.0% -.{ g.88| 4y 1
DC-9-21 TYP-4 45.80 21.40 63.20 0:, 0.0%| T Ya 0.4l T
DC-9-41 TYP-4 52.20  24.33 48.4¢ 636 -B.0%} 28,83070.41 [¥* 11,820
DC-9-81 TYP-4 64:00 30.57° &1.14 64D, 7:0%| 34,335{0.41] 14,119
B-727-100 T7TYP-4 77.10  34.85 47.7¢ |0 0.0 T ¢ yio.ail E00M
B-727~200N TYP-4 78.50  36.29 - 7280 =0 0n0ifs - LR HGSA1 [T T 5
B-7272200P. TYP-4 99.30 .43.91. 87.8. 0 _8a0 5.0% L2szg_g;§i _11%368
B-757-200- TYP-8 109.30  49.520 99.09 | 513 . 4.0%| ,9,3210,85 7,736
B-767-200 TYP-8 141,50  63.37. 126.74 o~ 0.0 ¢ T F|o.83) I .
B-707-320B TYP-B = [148.80  68.44_.136.88| . 0 _ 0.0%| 1j 71083 . = !
DC-8-43 TYP-8 162.40 . 77.30 1541601 L 0% L 0%0% |t 0.83 [ ;2 ¢ L
CONCORDE  TYP-8 185,10 . B8.80 .177.60].7 10,5, 0.0%]. ' . 10.83| - - |
DC-10-10  TYP-8  |194:40 * 90,61 -185.027 ~.2e% "8.0%| 16,70210.57] 9,521
DL-10-30 TYP-8 ©1253.10 T 95.42  190.84777103 2TOT|  4744670.98 2,57
B-747-100B TYP-3 L 1334570 77.330 0309030 0 A0TE 0s0%| L .

o<
o nT
oW

B-747-200B TYP-8 ™ [352,90 83.28 3331 0 0.0% :
B-747-400 TYP-8~-= |395.90  92.75- 371.001"=104 " 3.0%]" 2,795[0.58 1,621

atlf-

Sumagt L Ll 3,225 . |124,306) isg, 784
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