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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (iii)

1.  Estados contratantes que han notificado diferencias a la OACI

Los Estados contratantes que figuran a continuacién han notificado a la OACI las diferencias que existen entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las normas y métodos recomendados internacionales del Anexo 14, Volumen I
(tercera edicién) incluyendo la Enmienda 5, o han enviado comentarios con respecto a su aplicacion.

Los nimeros de pdginas indicados para cada Estado y las fechas de publicacion de dichas paginas corresponden a las
paginas de este Suplemento.

Pdginas del Fecha de
Estado Suplemento publicacion
Alemania 1 21/6/02
Argentina 1 21/2/05
Australia 1-23 21/2/05
Austria 1 21/6/02
Bélgica 1 21/2/05
Brasil 1 21/2/05
Canada 1-6 21/2/05
China (RAE de Hong Kong) 1-2 21/2/05
Cuba 1 21/2/05
Dinamarca 1 21/6/02
Eslovaquia 1 21/2/05
Espaia 1 8/9/00
Estados Unidos 1-14 21/2/05
Federacién de Rusia 1-2 21/2/05
Finlandia 1-3 21/2/05
Francia 1-7 21/2/05
Grecia 1-2 21/2/05
Guyana 1 21/2/05
Irdn (Republica Isldmica del) 1 21/6/02
Italia 1-3 21/2/05
Japé6n 1 21/2/05
Kenya 1 21/2/05
Kirguistan 1 8/9/00
Malta 1 21/2/05
Noruega 1-2 21/2/05
Nueva Zelandia 1-2 8/9/00
Oman 1 21/6/02
Paises Bajos 1 8/9/00
Panama 1 21/6/02
Portugal 1-2 21/6/02
Reino Unido 1-5 21/2/05
Republica de Corea 1 21/2/05
Sudéfrica 1 8/9/00
Suecia 1 21/2/05
Suiza 1 8/9/00
Uganda 1 8/9/00
Uzbekistan 1 21/2/05
Vanuatu 1 21/2/05
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(iv)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

2.  Estados contratantes que han notificado a la OACI que no existen diferencias

Arabia Saudita
Bahrein
Barbados
Bhutéan
Chile
Colombia
Estonia
Egipto

El Salvador
Eritrea
Georgia
Ghana

3. Estados contratantes de los cuales no se ha recibido informaciéon

Afganistan
Albania

Andorra

Angola

Antigua y Barbuda
Argelia

Armenia
Azerbaiyan
Bahamas
Bangladesh
Belarts

Belice

Benin

Bolivia

Bosnia y Herzegovina
Botswana

Brunei Darussalam
Bulgaria

Burkina Faso
Burundi

Cabo Verde
Camboya
Camerun

Chad

China

Chipre

Comoras

Congo

Costa Rica

Cote d’Ivoire
Croacia

Djibouti

Ecuador

Emiratos Arabes Unidos
Eslovenia
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Irlanda
Jordania

La ex Republica Yugoslava

de Macedonia

Letonia
Lituania
Luxemburgo
Malasia
Mauricio
Moénaco
Namibia
Pakistan

Etiopia

Fiji

Filipinas
Gabon
Gambia
Granada
Guatemala
Guinea
Guinea-Bissau
Guinea Ecuatorial
Haiti
Honduras
Hungria

India
Indonesia
Iraq

Islandia

Islas Cook
Islas Marshall
Islas Salomén
Israel
Jamahiriya Arabe Libia
Jamaica
Kazajstan
Kiribati
Kuwait
Lesotho
Libano
Liberia
Madagascar
Malawi
Maldivas
Mali
Marruecos
Mauritania

Paraguay

Peru

Republica de Moldova
Republica Unida de Tanzania
Rumania

Senegal

Singapur

Sri Lanka

Suriname

Ttinez

Turkmenistan

México

Micronesia (Estados Federados de)

Mongolia

Mozambique

Myanmar

Nauru

Nepal

Nicaragua

Niger

Nigeria

Palau

Papua Nueva Guinea

Polonia

Qatar

Repiiblica Arabe Siria

Republica Centroafricana

Republica Checa

Republica Democratica del Congo

Republica Dominicana

Republica Popular Democritica
de Corea

Republica Popular Democréatica Lao

Rwanda

Saint Kitts y Nevis

Samoa

San Marino

Santa Lucia

Santo Tomé y Principe

San Vicente y las Granadinas

Serbia y Montenegro

Seychelles

Sierra Leona

Somalia

Sudén

Swazilandia



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (v)
Tailandia Turquia Yemen
Tayikistdn Ucrania Zambia
Togo Uruguay Zimbabwe
Tonga Venezuela
Trinidad y Tabago Viet Nam
4.  Parrafos con respecto a los cuales se han notificado diferencias
Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
Capitulo 1 — 2.2.1 Estados Unidos
Generalidades Nueva Zelandia 223 Australia
1.1 Austria 2.3 Australia
China (RAE de Hong Kong) 2.3.1 Paises Bajos
Francia 232 Paises Bajos
Sudafrica 233 Paises Bajos
Vanuatu 24 Australia
1.2.1 Estados Unidos 2.5.1 Australia
1.2.2 Finlandia 252 Australia
1.2.3 Australia Canada
1.3 Canada 253 Australia
Reino Unido Canada
1.3.1 Bélgica Paises Bajos
Finlandia 254 Australia
Italia Canada
Kenya Paises Bajos
Eslovaquia 2.6 Argentina
1.3.5 Noruega Grecia
1.3.6 Eslovaquia Panama
1.4 Canada Uganda
Federacién de Rusia 2.6.2 Canada
Francia Paises Bajos
Uzbekistan 2.6.5 Paises Bajos
1.4.1 Estados Unidos 2.6.6 Australia
Reino Unido Paises Bajos
1.4.2 Estados Unidos 2.6.7 Noruega
Reino Unido 2.6.8 Australia
1.4.3 Estados Unidos Canada
Reino Unido Paises Bajos
1.4.4 Estados Unidos 2.7 Canada
Tabla 1-1 Nueva Zelandia 2.7.2 Noruega
293 Australia
2.1 Australia 294 Australia
2.1.1 Noruega 295 Australia
2.1.3 Paises Bajos 2.9.6 Australia
2.1.5 Alemania Estados Unidos
Canada Noruega
2.1.6 Alemania 2.9.7 Australia
2.1.7 Australia Estados Unidos
Paises Bajos Noruega
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(vi)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
298 Australia Grecia
299 Australia Kirguistdn
Espafia Nueva Zelandia
2.9.10 Australia 333 Australia
2.9.11 Australia Estados Unidos
Noruega 334 Australia
2.10 Vanuatu Estados Unidos
2.11.3 Estados Unidos Grecia
2.114 Francia Reino Unido
2.12 Estados Unidos 335 Australia
2.13.4 Australia Estados Unidos
3.3.7 Australia
Capitulo 3 — Canad4
Generalidades Nueva Zelandia Estados Unidos
3.1.1 Australia Federacion de Rusia
3.1.2 Australia Italia
Estados Unidos Nueva Zelandia
Federacion de Rusia Uzbekistin
3.13 Australia 3.3.8 Australia
3.1.5 Australia Noruega
3.1.9 Australia 339 Australia
Estados Unidos Estados Unidos
3.1.10 Austral?a 3.3.10 Australia
3111 g;;:;‘;la 33.12 Reino Unido
. 3.3.14 Estados Unidos
3112 i;ﬁ?ﬁos Unidos 3.3.15 Estados Unidos
3.1.13 Reino Unido 3.3.16 Australia
3.1.14 Reino Unido 3.3.17 Estados Unidos
3.1.16 Australia 3.4 Canada
Estados Unidos Federacion de Rusia
Federacion de Rusia Grecia
Italia Uzbekistan
Uzbekistan 3.4.1 Australia
3.1.18 Australia Cuba
Estados Unidos Finlandia
Italia Francia
3.1.23 Australia Guyana
Noruega Ttalia
3.2.1 Vanuatu Noruega
322 Australia Nueva Zelandia
323 Estados Unidos Portugal
Federacién de Rusia 342 Australia
Uzbekistan Austria
Vanuatu Cuba
324 Australia Estados Unidos
Estados Unidos Francia
Italia Italia
325 Noruega Japén
332 Australia Nueva Zelandia
Espafia Portugal
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (vii)
Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
343 Australia 3.8.10 Australia
Espafia Estados Unidos
Nueva Zelandia 3.8.11 Australia
Portugal Estados Unidos
344 Australia 3.8.12 Australia
Finlandia 3.8.13 Australia
Francia 3.8.14 Australia
34.5 Australia 3.8.15 Australia
3.4.6 Italia 3.8.16 Australia
3.4.7 Italia 3.8.17 Australia
3.5 Guyana 3.8.18 Australia
353 Australia 3.8.19 Australia
Grecia Cuba
Reino Unido 3.8.20 Australia
354 Reino Unido Federacion de Rusia
355 Australia Uzbekistan
3.6 Guyana 3.8.21 Australia
3.6.4 Estados Unidos China (RAE de Hong Kong)
Federacion de Rusia 3.9.1 Australia
Uzbekistan Estados Unidos
3.6.5 Australia Federacion de Rusia
3.7 Espana Uzbekistdn
Federacion de Rusia 3.10 Federacion de Rusia
Uzbekistan Uzbekistan
3.7.1 Australia 3.10.2 Australia
Estados Unidos 3.104 Australia
Francia 3.10.5 Australia
Noruega Estados Unidos
3.7.2 Estados Unidos 3.10.6 Australia
3.7.3 Australia 3.11 Francia
Francia 3.11.1 Australia
374 Francia 3.114 Federacion de Rusia
3.8.1 Australia Uzbekistan
3.8.3 Estados Unidos 3.11.5 Australia
3.84 Australia 3.11.6 Australia
Estados Unidos Estados Unidos
Federacion de Rusia Francia
Uzbekistan 3.11.7 Australia
Tabla 3-1 Reino Unido 3.11.8 Australia
Uzbekistan 3.11.9 Australia
Tabla 3-2 Estados Unidos 3.12.1 Australia
Francia 3.12.2 Australia
3.8.5 Estados Unidos 3.12.6 Australia
3.8.7 Australia Italia
Estados Unidos 3.14 Australia
Federacion de Rusia Cuba
Guyana Federacién de Rusia
Reino Unido Nueva Zelandia
3.8.8 Australia Uzbekistan
Estados Unidos 3.144 Estados Unidos
3.8.9 Australia 3.14.9 Estados Unidos
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(viii)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
3.14.10 Estados Unidos 5.1.2.1 Australia
Grecia 5.1.3 Canada
Nueva Zelandia 5.1.3.3 Australia
5.14.1 Australia
4.1 Canada 5.14.2 Australia
Estados Unidos 5.14.3 Australia
4.1.1 Republica de Corea 5.2.1.2 Australia
4.1.7 Republica de Corea 52.14 Noruega
4.1.8 Francia 5.2.1.5 Austria
Irdn (Republica Isldmica del) Francia
4,19 Francia 5.2.1.6 Canada
4.1.10 Francia 5.2.1.7 Australia
4.1.13 Francia 5.2.1.8 Australia
4.1.14 Francia Estados Unidos
4.1.15 Francia 52.2.2 Estados Unidos
4.1.16 Francia 5223 Republica de Corea
4.1.21 Estados Unidos 5224 Australia
4.1.25 Austria Canada
Estados Unidos Estados Unidos
Republica de Corea 5.2.2.5 Australia
4.1.27 Francia 52.3.1 Australia
4.1.29 Australia 52.3.2 Australia
4.2 Austria 5233 Francia
Estados Unidos 5234 Francia
Federacion de Rusia 52.4.2 Estados Unidos
Uzbekistan 5243 Estados Unidos
4.2.1 Francia 5.2.4.5 Francia
422 Grecia Estados Unidos
Republica de Corea 5.2.4.6 Estados Unidos
4.2.6 Australia 5.2.4.7 Australia
Italia 5.2.4.8 Australia
4.2.8 Australia 5.2.4.9 Australia
429 Australia Francia
Francia 5.2.4.10 Australia
Tabla 4-1 Canada Estados Unidos
4.2.10 Australia 5.2.5 Australia
4.2.11 Australia Federacion de Rusia
4.2.12 Australia Suecia
4.2.16 Australia Uzbekistan
4.2.17 Australia 5.2.5.2 Canada
Francia Francia
4.2.21 Australia Estados Unidos
4.2.24 Italia 5253 Estados Unidos
4.2.25 Italia 5254 Canada
4227 Australia Estados Unidos
44.1 Australia 5.2.5.5 Francia
Reino Unido
Capitulo 5 Nueva Zelandia 5.2.6 Canada
5.1.1.3 Australia Suecia
5.1.2 Canada 52.6.3 Australia
Grecia Estados Unidos
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (ix)
Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
5.2.64 Australia 5.2.15 Australia
Estados Unidos Canada
Reino Unido Espana
5.2.6.5 Australia 5.2.16 Australia
Estados Unidos 5.2.16.1 Canada
52.7.1 Federacion de Rusia Suecia
Uzbekistan 5.3.1.1 Australia
5.2.7.2 Francia Estados Unidos
5.2.74 Australia 5.3.1.2 Argentina
Cuba Australia
Estados Unidos Eslovaquia
52.8.3 Estados Unidos 53.14 Australia
529 Sudafrica Estados Unidos
5293 Federacion de Rusia 5.3.1.5 Estados Unidos
5294 Australia 5.3.1.9 Grecia
Grecia 5.3.1.12 Grecia
5.2.9.6 Australia 5.3.1.13 Grecia
Estados Unidos 5.3.2.1 Australia
5.2.9.7 Federacion de Rusia Estados Unidos
Estados Unidos 5.3.2.2 Estados Unidos
Uzbekistan 5323 Australia
5.2.10 Canada Estados Unidos
China (RAE de Hong Kong) 5.3.3.1 Australia
Federacion de Rusia Estados Unidos
Uzbekistan 5333 Australia
5.2.10.1 Australia Estados Unidos
Francia Finlandia
5.2.10.2 Australia 5.3.3.6 Australia
5.2.10.3 Australia Estados Unidos
5.2.104 Australia 5.3.3.7 Australia
5.2.10.5 Australia Grecia
5.2.11 Australia 5.3.3.8 Australia
Canada Canada
Federacion de Rusia Estados Unidos
Grecia 5.3.3.9 Australia
Uzbekistan 5.3.3.10 Australia
5.2.11.3 Francia 5.3.3.11 Australia
52.114 Estados Unidos 5.3.3.12 Australia
5.2.11.5 Estados Unidos Francia
5.2.11.6 Estados Unidos 5.3.3.13 Australia
5.2.12 Estados Unidos 5.3.3.14 Australia
5.2.12.6 Australia 534 Australia
5.2.12.8 Australia 534.1 Canada
5.2.12.9 Australia Estados Unidos
5.2.13.1 Estados Unidos Finlandia
5.2.134 Australia Francia
5.2.14 Australia Guyana
Federacién de Rusia 5.3.4.2 Canada
Grecia Estados Unidos
Uzbekistan 5343 Canada
5.2.14.1 Estados Unidos 5344 Canada
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(x)

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
5.3.4.5 Canada Japon
5.3.4.6 Canada Reino Unido
5.3.4.7 Canada 5.3.5.43 Australia
5.34.8 Canada 5.3.5.44 Australia
5.3.4.9 Canada 5.3.6 Australia
5.3.4.10 Canada Grecia
Estados Unidos 5.3.7 Australia
Francia Grecia
5.34.11 Estados Unidos 5.3.8 Canada
5.3.4.12 Estados Unidos 5.3.8.1 Grecia
5.3.4.13 Estados Unidos 5.3.84 Australia
5.3.4.14 Estados Unidos Estados Unidos
5.3.4.15 Estados Unidos 5.39.5 Australia
5.3.4.16 Estados Unidos 5397 Canadi
5.3.4.17 EstadQS Unidos 53.10 Australia
Francia ) 5.3.10.5 Noruega
5.3.4.18 Estados Un%dos 53108 Canada
5.3.4.19 Estados Unidos 53113 Noruega
5.3.4.20 Estados Unidos D .
53421 Estados Unidos 3:3.12.3 Australia
53.4.22 Canadd Francia
Estados Unidos 5.3.12.4 Australia
Reino Unido 5.3.12.6 Australia
5.3.4.24 Reino Unido 5.3.12.7 Australia
5.3.4.30 Reino Unido 5.3.13.2 Estados Unidos
5.3.4.35 Estados Unidos 5.3.14 Cuba
5.35 Espana Estados Unidos
Suiza Japén
5.3.5.1 Australia Malta
Canada 5.3.15.1 Canada
Estados Unidos Estados Unidos
Francia Francia
5.3.5.2 Australia Reino Unido
Canada 5.3.15.2 Francia
Estados Unidos Estados Unidos
Noruega 5.3.15.3 Australia
5.3.53 Australia Francia
Estados Unidos 5.3.154 Australia
5354 Australia Estados Unidos
Estados Unidos Francia
5.3.5.5 Australia 5.3.15.5 Australia
3.3.5.9 Australia 53.15.7 Reino Unido
5.3.5.12 Austral%a Estados Unidos
5.3.5.14 Australia 53.15.9 Australia
2.3.5.24 Australia 5.3.15.10 Estados Unidos
5.3.5.26 Australia . .
5.3.5.27 Estados Unidos 3.3.15.11 Reino Unido
53.5.32 Canads 5.3.15.13 Reino Unido
5.3.5.38 Australia 5.3.15.17 Reino Unido
5.3.5.42 Australia 5.3.15.18 Australia
Estados Unidos 5.3.16.1 Australia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (xi)

Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
5.3.16.2 Australia 5.3.22.9 Australia
Estados Unidos 5.3.22.10 Australia
Francia 5.3.22.11 Australia
5.3.17 Australia Reino Unido
5.3.17.1 Estados Unidos 5.3.22.12 Australia
Francia 5.3.22.13 Australia
5.3.17.2 Canada 5.3.22.14 Australia
Estados Unidos Canada
Francia Reino Unido
5.3.17.3 Estados Unidos 5.3.22.15 Australia
Francia 5.3.22.16 Australia
5.3.17.4 Australia Reino Unido
Estados Unidos 5.3.22.17 Australia
5.3.17.8 Estados Unidos 5.3.22.18 Australia
5.3.17.9 Austria 5.3.22.19 Australia
Estados Unidos 5.3.22.20 Australia
Malta 5.3.23 Australia
5.3.17.10 Espana 5.3.24 Australia
5.3.17.13 Malta Austria
5.3.18 Francia 5.3.24.1 Estados Unidos
5.3.18.1 Canada 5.3.24.4 Reino Unido
Estados Unidos 5.4 Espafia
Finlandia Grecia
5.3.18.3 Estados Unidos 54.1.2 Australia
5.3.19 Australia Reino Unido
5.3.20 Cuba 5.4.1.3 Estados Unidos
5.3.20.1 Estados Unidos 54.1.6 Estados Unidos
Finlandia Francia
Francia 5.4.1.7 Canad4
5.3.20.2 Australia Estados Unidos
Estados Unidos Finlandia
5.3.20.4 Estados Unidos 54.1.9 Australia
5.3.20.5 Estados Unidos Canadé
5.3.20.11 Australia Reino Unido
2.3.20.12 Australia 5.4.1.10 Australia
5.3.20.14 Austral%a Canadi
5.3.20.15 Australia . Reino Unido
5.3.20.17 Estados Un%dos 54111 Australia
5.3.21 Estados Unidos Reino Unido
3.3.22 Cuba 5422 Estados Unidos
Espafia .
Estados Unidos 5.4.2.4 Estados Un¥dos
53.22.1 Australia 5.4.2.7 Estados Unidos
Canadé 5428 Australia
5.3.22.2 Australia Cana@é
53223 Australia Francia
53224 Australia 5429 Estados Unidos
53225 Australia 5.4.2.10 Australia
5.3.22.6 Australia Estados Unidos
5.3.22.7 Australia 54.2.11 Australia
5.3.22.8 Australia Estados Unidos
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Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
5.4.2.14 Estados Unidos 553 Australia
Francia Estados Unidos
5.4.2.16 Australia 553.1 Reino Unido
Canada 5.5.3.2 Reino Unido
Estados Unidos 554 Australia
5.4.2.17 Estados Unidos 55.7.1 Estados Unidos
5432 Canada 55.7.2 Australia
Francia Tabla 5-4 Reino Unido
5434 Australia
Francia Capitulo 6 Suecia
Reino Unido 6.1 Estados Unidos
5435 Austria 6.1.1 Italia
5439 Francia 6.1.2 Italia
5.4.3.12 Australia 6.1.3 Canada
5.4.3.13 Australia Finlandia
5.43.14 Australia Italia
5.4.3.15 Australia 6.1.4 Italia
Estados Unidos 6.1.5 Australia
5.4.3.17 Australia Italia
Estados Unidos 6.1.8 Australia
5.4.3.18 Australia 6.2.3 Estados Unidos
54.3.19 Australia 6.2.4 Eslovaquia
5.4.3.20 Australia Federacion de Rusia
Francia 6.2.9 Suiza
5.4.3.26 Estados Unidos 6.2.11 Australia
5.4.3.28 Australia 6.2.12 Austria
Estados Unidos 6.3 Suecia
5.4.3.29 Australia 6.3.3 Suiza
Francia 6.3.4 Australia
5.4.3.30 China (RAE de Hong Kong) 6.3.5 Australia
5.4.3.33 Australia Canada
Estados Unidos 6.3.6 Australia
5.4.3.34 Australia 6.3.14 Japon
544 Australia 6.3.16 Australia
Canada Espafia
5444 Estados Unidos 6.3.17 Jap6n
545 Australia Tabla 6-2 Nueva Zelandia
Grecia 6.3.24 Argentina
545.1 Estados Unidos Australia
5.4.6.1 Australia 6.3.25 Australia
Estados Unidos Canada
5.4.6.2 Australia China (RAE de Hong Kong)
54.63 Australia Japén
547 Grecia 6.3.26 Australia
54.7.1 Australia Canada
54.7.2 Australia 6.3.27 Australia
Estados Unidos Canada
5473 Australia Finlandia
54.7.4 Australia 6.3.28 Australia
54.7.5 Australia 6.3.32 Australia
5522 Estados Unidos 6.3.33 Estados Unidos
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) (xiii)
Diferencias Diferencias

Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por

6.3.34 Argentina 8.7.6 Canadd
Estados Unidos 8.8.5 Finlandia

Tabla 6-3 Argentina 8.9.1 Australia
Estados Unidos Canada
Finlandia Republica de Corea
Nueva Zelandia 8.9.7 Australia

Estados Unidos

7.1 Federacion de Rusia Francia

7.1.2 Estados Unidos 8.9.8 Australia

7.1.4 Estados Unidos Tabla 8-1 Finlandia
Finlandia
Reino Unido Capitulo 9 Nueva Zelandia

7.1.5 Estados Unidos 9.1.1 Estados Unidos

7.1.6 Australia 9.1.12 Estados Unidos

7.1.7 Australia 9.1.13 Canada
Estados Unidos Dinamarca

722 Australia Finlandia

7.3 Federacion de Rusia 9.1.14 Estados Unidos
Uzbekistdn Portugal

7.3.1 Francia 9.1.15 Estados Unidos

7.4.4 Australia Oman
Estados Unidos 9.2.1 Australia

7.4.6 Australia Estados Unidos

7.4.7 Australia 922 Estados Unidos

Finlandia

Capitulo 8 Nueva Zelandia 9.2.3 Estados Unidos

8.14 Australia Finlandia

8.1.6 Estados Unidos Francia

8.1.7 Australia Irdn (Repiiblica Isldmica del)
Estados Unidos 9.2.4 Estados Unidos

8.1.8 Canada Finlandia
Estados Unidos Francia

8.1.9 Australia 9.2.5 Estados Unidos
Canada Finlandia
Estados Unidos Francia
Finlandia 9.2.6 Estados Unidos

8.2.1 Australia Finlandia
Estados Unidos 9.2.7 Finlandia

8.2.3 Australia 9.2.8 Finlandia
Estados Unidos 9.2.9 Finlandia

8.3.3 Australia 9.2.10 Estados Unidos

8.3.4 Australia Finlandia
Reino Unido Francia

8.6 Canada 9.2.11 Estados Unidos

8.7.1 Guyana Reino Unido

8.7.2 Canada 9.2.12 Finlandia
Estados Unidos 9.2.13 Finlandia

8.7.3 Estados Unidos 9.2.14 Finlandia

8.7.4 Estados Unidos 9.2.15 Finlandia

8.7.5 Canada Reino Unido
Francia 9.2.16 Finlandia
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Diferencias Diferencias
Pdrrafo notificadas por Pdrrafo notificadas por
9.2.17 Finlandia 94.11 Australia
9.2.18 Finlandia 9.4.12 Australia
9.2.19 Finlandia 9.4.13 Australia
9.2.20 Estados Unidos 9.4.14 Australia
Finlandia 9.4.15 Australia
9.2.21 Canada 9.4.16 Canada
Estados Unidos Estados Unidos
Finlandia 9.4.19 Finlandia
Francia 9.4.20 Canada
Irdn (Repiblica Isldmica del) Estados Unidos
9.2.22 Finlandia Finlandia
Francia 9.4.21 Australia
9.2.23 Finlandia 9.4.22 Australia
Francia 9.4.23 Australia
9.2.24 Finlandia 9.4.24 Australia
Francia 9.4.25 Australia
9.2.25 Finlandia 9.4.26 Australia
9.2.26 Finlandia Canada
9.2.27 Finlandia 9.4.27 Australia
9.2.28 Finlandia Canada
9.2.29 Finlandia 9.4.28 Australia
9.2.30 Finlandia Canada
9.2.31 Finlandia 9.4.29 Australia
9.2.32 Finlandia Canada
9.2.33 Estados Unidos 9.4.30 Australia
Finlandia Canada
9.2.34 Finlandia 9.4.31 Australia
9.2.38 Francia Canada
94.1 Australia 9.4.32 Australia
942 Australia 9.5 Canada
94.5 Australia 9.5.1 Australia
Canada Estados Unidos
Dinamarca 953 Brasil
Estados Unidos Estados Unidos
Noruega 9.5.4 Brasil
9.4.6 Australia Francia
Noruega 9.6 Australia
94.7 Australia 9.7 Panama
948 Australia
9.4.9 Australia Apéndice 5 Alemania
9.4.10 Australia
Canada Adjunto A Grecia
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SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) ARGENTINA 1

CAPITULO 2

2.6

CAPITULO 5

5.3.1.2%

CAPITULO 6

6.3.24

6.3.34
Tabla 6-3

No se proporciona el nimero de clasificacién de pavimentos en valores de PCN.

Observacion: La resistencia de los pavimentos se mide en AUW (peso total de la aeronave).

No se incluyen especificaciones sobre zonas de vuelo libres, criticas o sensibles de rayos laser en el
Anexo 14, Capitulo 5 — Ayudas visuales para la navegacién.

Observacion: Aunque se consideran adecuadas para la seguridad de vuelo, su inclusién en el
Anexo 14 no se considera la mis adecuada.

Las luces de obstdculos de baja intensidad en ningtin caso tendrdn una intensidad menor a 32,5 cd de
luz roja.

Observacion: Se pretende unificar la intensidad de las luces.

Las luces de obstdculos de alta intensidad pueden ser de 20 000 cd de dia y 4 000 cd de noche.

Comentarios sobre la aplicacion:
Disposicion del Anexo Fecha prevista de aplicacion

Capitulo 2
2.6 Permanente. Se publicé en la AIP.

Capitulo 6
6.3.24 Permanente. Se publicé en la AIP.
6.3.34 Permanente. Se publicé en la AIP.

* Método recomendado
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CAPITULO 1

123

CAPITULO 2

2.1

223

23

24

2.5.1

252
253

254

Para las sefiales y balizas se especifica la norma de color australiana AS2700-1985.

Los datos aeronduticos son suministrados por el explotador y se incluyen en la AIP. Australia no tiene
aerédromos de Categoria IIl y por consiguiente no requiere el grado de exactitud especificado en el
Apéndice 5, Tablas 1 a 5 para los datos que no sean las distancias de las pistas.

Observacion: Se publican cartas de aerédromo ilustradas con suficiente detalle para satisfacer las

necesidades operacionales en relacién con pistas, calles de rodaje, plataformas, emplazamiento de las
ayudas para la navegacion, etc.

Australia no mide la ondulacién geoidal por lo que respecta a las elevaciones del aerédromo y de la pista.

Observacion: Este grado de exactitud no se requiere actualmente para las condiciones de operacién
australianas.

El punto de referencia del aerédromo se muestra en grados, minutos y décimas de minuto.

Observacion: Este método se adoptd para asegurar consecuencia por lo que respecta a requisitos de entrada
de datos para los sistemas de gestion de vuelo.

Australia no mide la ondulacién geoidal por lo que respecta a las elevaciones del aerédromo y de la pista.

Observacion: Este grado de exactitud no se requiere actualmente para las condiciones de operacién
australianas.

Se considera que la temperatura de referencia nominal del aerédromo no tiene relevancia, y no se utiliza en
Australia.

La marcacién de la pista se publica en grados magnéticos, redondeada al grado mds préximo. Se
proporciona el nimero de designacién de la pista. La longitud y anchura de la pista y los umbrales
desplazados se indican en metros enteros. Se publica toda la informacion relativa a ayudas visuales. No se
suministran los puntos de verificacién del VOR, ni las rutas normalizadas para el rodaje, ni las distancias
con relacién al ILS.

No se publican las coordenadas geograficas de los umbrales ni de los ejes de calle de rodaje.

Observacion: El nivel de exactitud especificado en el Anexo no se requiere para las condiciones de
operacion australianas.

Las coordenadas geograficas de los puestos de estacionamiento de aeronave se publican en grados, minutos
y décimas de minuto hasta un lugar después de la coma decimal.

Observacion: Este método se adoptd para asegurar la consecuencia con los requisitos de entrada de datos
para los sistemas de gestién de vuelo.
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2.6.6

2.6.8

2.9.3%

2.94%a
2.9.8%

2.9.9%a
2.9.11

2.13.4

CAPITULO 3

3.1.1%

3.1.2%

3.1.3%

Se emplean las presiones mdximas permisibles reales de los neumadticos en lugar de letras de clave para
indicar las categorias de presién de los neumaticos.

Observacion: En la legislacion que se estd elaborando se propondrd el cumplimiento.
Actualmente las presiones de los neumaticos se indican en kilopascal en lugar de megapascal.
Observacion: En la legislacion que se estd elaborando se propondrd el cumplimiento.

No se exige la inspeccidén diaria de las superficies del pavimento. No existe la exigencia de realizar
inspecciones como minimo dos veces diarias para las pistas con nimeros de clave 3 y 4.

Observacion: Antes del inicio de las operaciones normales se lleva a cabo una inspeccion de rutina. Los
informes de los pilotos o del ATC determinarian si se requieren mds inspecciones durante ese dia.

Se exige que el explotador del aerédromo vigile la superficie de la pista, y mantenga caracteristicas
satisfactorias de rozamiento en la superficie de las pistas.

Observacion: Lalegislacion que se estd elaborando propondr4 la introduccién del dispositivo de medicion
continua del rozamiento.

La nieve, la nieve fundente y el hielo no constituyen caracteristicas de la aviacion australiana.

Los datos aeronduticos son suministrados por el explotador y se incluyen en la AIP. Australia no tiene
aerédromos de Categoria III y por consiguiente no requiere el grado de exactitud especificado en el
Apéndice 5, Tablas 1 a 5 para los datos que no sean las distancias de las pistas.

Observacion: Se publican cartas de aerédromo ilustradas con suficiente detalle para satisfacer las
necesidades operacionales en relacién con pistas, calles de rodaje, plataformas, emplazamiento de las
ayudas para la navegacion, etc.

Australia sugiere un coeficiente de utilizacién del 99,8% para los aerédromos de la ciudad capital, y de
99,5% para otros aerédromos.

Observacion: La seleccion de la utilizacién apropiada es un asunto econdémico, cuya decision incumbe al
explotador del aerédromo. La préctica en Australia tiene su origen en las distancias relativamente grandes
entre aerodromos, y las consiguientes mayores sanciones relacionadas con los aerédromos cerrados. La
seguridad operacional se reglamenta mediante normas de operacién separadas para los aviones.

En el caso de longitud de campo de referencia de 1 500 m o m4s, no se recomienda la excepcion para pistas
con coeficiente de friccidn longitudinal insuficiente.

Observacion: Australia recomienda la utilizacion de la componente transversal del viento que limita a la
aeronave critica, cuando se conoce la aeronave critica.

Cuando se dispone de ellos, se utilizan los datos de la Direccién de meteorologia. Cuando los datos
procesados no estan disponibles, se aceptan observaciones a lo largo de un periodo de un afio, utilizando un
anemometro.

* Método recomendado
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3.1.5%

3.1.9*%

3.1.10%

3.1.11%

3.1.16*

3.1.18%

3.1.23%

3.2.2%

3.2.4%

Australia recomienda que se provean 60 m entre el final de la superficie de aproximacién libre de
obstaculos y el umbral desplazado, con la excepcidn de que, para las pistas de nimero de clave 1, se
permite una distancia de 30 m.

Observacion: Australia pone de relieve el desplazamiento debido a obstdculos asi como a condiciones de
pista inutilizable.

Australia especifica una anchura de pista para la clave 2D, pero no para la clave 4F.

Observacion: Lalegislacion que se estd elaborando propondrd la eliminacién de la especificacién para las
pistas de clave 2D. Se aconsejard a los explotadores de aerédromos que deseen construir instalaciones que
admitan aviones de muy gran tamafio, que adopten los criterios de la OACIL.

Ademids de lo especificado en el Anexo, Australia tiene una separacién recomendada de 213 m para
aquellos aer6dromos en los que se aplican los procedimientos de aproximacion de la aviacién general
(GAAP).

Observacion: Los GAAP estan restringidos a los aviones de 5 700 kg o menos de peso, en VMC.
Aumentan la capacidad disponible a partir de las pistas paralelas mediante circuitos contrarrotativos
desplazados en ambas direcciones, uno para cada una de las pistas paralelas.

Todavia no se han elaborado normas internacionales apropiadas para la separacion de pistas paralelas con
operaciones IFR simultdneas.

Las normas que se aplican en Australia sélo toman en cuenta los puntos por encima del eje de pista.

Observacion: Teniendo en cuenta los limites de la pendiente transversal de la pista y el hecho de que es
poco probable que el avidn se desvie significativamente del eje de pista, se especifican distancias minimas
de alcance 6ptico a lo largo del eje de pista.

La preferencia de Australia es contar con un perfil abovedado, en el cual la pendiente transversal es igual a
cada lado. No se recomienda una pendiente transversal Unica.

Observacion: La opinién de Australia es que el control del avién es mejor cuando las pistas tienen perfil
abovedado central.

No se exige la utilizacién de dispositivos de medicion del rozamiento.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd la utilizacion de dispositivos de medicién
del rozamiento para las pistas de niimero de clave 4 como parte del ciclo de mantenimiento. Los requisitos
minimos relativos a la textura superficial seguirdn aplicandose para todas las pistas utilizadas por aviones
que realizan operaciones de transporte aéreo comercial.

No hay especificaciones relativas a las pistas de letra de clave F.

Observacion: Se aconsejard a los operadores de aerddromo que deseen construir instalaciones que admitan
aviones de muy gran tamafio, que adopten los criterios de la OACL.

Se admite un desnivel que no supere los 25 mm. Para las letras de clave D, E y algunas C, se acepta una
pendiente transversal de hasta 2,5%, pero para otras claves se acepta en determinadas circunstancias una
pendiente de hasta 4%.

Observacion: Las pendientes transversales que exceden del 2,5% reflejan los requisitos menos exigentes
para los aviones mds pequefios.

* Método recomendado
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332

333
3.3.4%
3.3.5%

337

3.3.8%

3.3.9%

3.3.10

3.3.16*

34.1

342
3.4.3%

No existen especificaciones relativas a la longitud de las franjas de pista para las pistas de vuelo por
instrumentos de nimero de clave 1.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

En determinadas circunstancias se admite que las franjas de aterrizaje sean mas angostas, a condicion de
que se ajusten los minimos de aterrizaje.

Observacion: El ajuste de los minimos de aterrizaje concuerda con el Modelo de riesgo de colisién de
la OACL

La totalidad de la franja de pista nivelada debe estar libre de todo objeto salvo aquellos requeridos para
fines de navegacion aérea.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondra el cumplimiento de las normas de la OACI
por lo que respecta a objetos fijos. Se considera que el control de los objetos mdviles es un asunto
operacional en lugar de ser un asunto relativo a las normas de aerédromo.

Con excepcién de las pistas para aproximaciones de precisiéon de nimeros de clave 3 y 4, la anchura
nivelada para las pistas de vuelo por instrumentos es igual a la de las pistas de vuelo visual.

Observacion: En relacion con las pistas para aproximaciones de precision de nimeros de clave 3 y 4, se han
adoptado los textos de orientacién del Adjunto A al Anexo 14.

Para las pistas de nimero de clave 3 en las que la anchura es de 30 m, sélo se requiere una franja nivelada
de 45 m desde el eje de pista.

Observacion: Australia acepta algunas variaciones de la anchura de pista requerida, de conformidad con las
normas promulgadas por una autoridad de certificacion de aeronaves reconocida.

Se acepta un desnivel que no exceda los 25 mm.

Observacion: Si bien se recomienda que la parte de la franja lindante con la pista, margen o zona de parada
esté al mismo nivel que la superficie de la pista, margen o zona de parada, en la practica esto no siempre es
posible.

Las especificaciones contenidas en 3.3.17 se aplican a las franjas de pista de vuelo por instrumentos y de
vuelo visual.

Observacion: Se considera que la diferencia entre las franjas relacionadas con pistas de niimeros de clave 1
y 2 es marginal y no merece diferenciacion en las normas.

La practica australiana es que el area de seguridad de extremo de pista comience en el extremo de la pista,
en lugar de en el extremo de la franja de pista.

Observacion: La legislacién que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

El 4rea de seguridad de extremo de pista comienza desde el extremo de la pista en lugar del de la franja de
pista, y debe extenderse hasta una distancia minima de 90 m.

Observacion: La legislacién que se estd elaborando propondrd que la longitud minima del drea de
seguridad de extremo de pista sea de 90 m para los nimeros de clave 3 y 4, cuando la pista es utilizada por
aeronaves de reaccion de transporte comercial. En otros casos, se propondrd una longitud minima de 60 m.
Cuando esto no sea posible en la practica, se considerardn otras posibilidades técnicas.

* Método recomendado
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344

3.4.5%

3.5.3*

3.5.5%

3.6.5%

3.7.1%

3.7.3%

3.8.1%

3.8.4%
3.87*%a
3.8.11

3.8.12%

Actualmente, Australia no exige esta norma.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

Australia no lleva a la préctica esta recomendacion.

Observacion: Se considera que la anchura minima exigida, tal como figura en 3.4.4, es suficiente.

Para las pistas de ntimero de clave 1, la anchura de la zona libre de obstaculos deberia extenderse por lo
menos 30 m a cada lado del eje de la pista, y para las pistas de nimero de clave 2, 40 m a cada lado.

Observacion: No es posible cumplir con las recomendaciones de la OACI en el caso de algunos
aerédromos mas pequefios.

La parte de la zona libre de obstdculos en el extremo de una pista, dentro de la franja, se prepara de
conformidad con las normas relativas a franjas niveladas.

Observacion: Australia aplica un requisito claro en el que se tienen debidamente en cuenta las
consideraciones relacionadas con la seguridad operacional.

Se fijan algunos limites en relacidn con el uso de zonas de parada en cuanto al cdlculo de la distancia de
parada acelerada disponible. Se requiere que las zonas de parada asociadas con pistas de nimeros de
clave 3 y 4 estén pavimentadas.

Observacion: Se da efecto a la recomendacion a través de los requisitos que se imponen.

Se requiere drea de funcionamiento de radioaltimetro tnicamente para las pistas de aproximacién de
precision de Categorias IT y IIL

Observacion: La opinion de Australia es que es innecesario el suministro de dreas de funcionamiento de
radioaltimetro para las pistas de aproximacion de precisién de Categoria I.

Se requiere que el 4rea alrededor del eje de pista sea simétrica, hasta una distancia de 30 m a cada lado del
eje de pista. Esto se aplica a las pistas de Categorias Il y III dnicamente.

Observacion: Véase el comentario en 3.7.1.

La decision relativa al suministro de calles de rodaje, el momento de dicho suministro y la complejidad del
sistema de calles de rodaje son asuntos que incumben al explotador del aerédromo.

Observacion: Se requiere que el explotador del aerédromo cumpla con las normas de seguridad pertinentes
por lo que respecta a la construccion y el mantenimiento de las calles de rodaje.

Australia no especifica valores para la letra de Clave F.

Observacion: Se aconsejaria a los explotadores de aerédromo que deseen construir instalaciones para
aviones de muy gran tamafio, que adopten los criterios de la OACIL.

No existen requisitos obligatorios en relacién con la resistencia de las calles de rodaje, pero debe ser
adecuada para sustentar el transito esperado.

* Método recomendado
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3.8.13%

3.8.14%

3.8.15%

3.8.16%*

3.8.17*

3.8.18%

3.8.19

3.8.20%

3.8.21%

3.9.1%

Observacion: Existe un requisito en el sentido de que la resistencia de las calles de rodaje debe ser
adecuada para sustentar el transito esperado. No obstante, Australia no considera que exista un nexo directo
entre la resistencia de las pistas y la de las calles de rodaje.

No se especifican normas cuantitativas por lo que respecta a la superficie de las calles de rodaje.

Observacion: Los métodos técnicos normales dardn por resultado la limitacion de las irregularidades de la
superficie.

No se especifican normas cuantitativas para el tratamiento relativo al rozamiento de las calles de rodaje.

Observacion: En vista de las velocidades relativamente lentas de las acronaves en rodaje y las condiciones
meteoroldgicas relativamente templadas en Australia, la recomendacion no se lleva a la practica.

Se requiere que los explotadores de aer6dromos cuenten con el asesoramiento de especialistas para el
disefio geométrico de las calles de salida rapida.

Observacion: Los valores especificados son del mismo orden que los especificados por la OACI. Otros
criterios, tales como el espacio disponible entre pavimentos, podrian determinar cudl es el radio de rodaje

posible, lo cual a su vez podria limitar la velocidad de rodaje.

Elradio de la superficie de enlace se determina tomando en cuenta la velocidad de rodaje y la necesidad de
contar con un margen libre adecuado entre las ruedas y el borde de la calle de rodaje.

Observacion: El reconocimiento temprano de una calle de salida rdpida deberia ser proporcionado
mediante ayudas visuales tales como: sefial y luces de eje de calle de rodaje, letreros de guia para el rodaje.

No existe ningtin requisito relativo al suministro de calles de salida rdpida por parte de los explotadores de
aerédromo.

Observacion: Se requiere que los explotadores de aerédromo cuenten con el asesoramiento de especialistas
por lo que respecta al disefio, si se proporcionan calles de salida rdpidas.

Australia no permite la alternativa sugerida por esta norma en relacién con el suministro de contencién
lateral.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

Australia no requiere el suministro de este tipo de acceso.

Observacion: Si el tamafio fisico del puente de la calle de rodaje crea un impedimento para el acceso de
vehiculos de emergencia, este hecho se toma en cuenta cuando se elaboran los procedimientos de
salvamento y extincién de incendios.

La legislacién australiana no incluye estas caracteristicas de disefio.

Observacion: Australia considera que un requisito de este estilo es demasiado restrictivo para la aplicacion
general. En cada disefio de puente deberfan tomarse en cuenta todos los factores pertinentes a ese puente en

particular, comprendida su alineacidn.

La exigencia obligatoria se refiere a la anchura de los margenes a ambos lados de la calle de rodaje para las
pistas de letras de clave C, D y E, en lugar de referirse a la anchura total.

* Método recomendado
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3.10.2%

3.10.4%*

3.10.5%

3.10.6%*

3.11.1%

3.11.5

3.11.6

3.11.7%

3.11.8%

3.11.9

Observacion: La especificacion de la anchura de los mdrgenes automdaticamente asegura que la anchura de
los margenes en las curvas, empalmes, curvas de enlace e intersecciones no sea inferior a la de los tramos
rectilineos adyacentes de la calle de rodaje.

La legislacion australiana no se ocupa de las pistas de letra de clave F.

Observacion: Se aconsejard a los explotadores de aerddromos que deseen construir instalaciones para
aviones de muy gran tamaiio, que adopten los criterios de la OACL.

Se acepta una discontinuidad que no exceda de los 25 mm, y no se hace ninguna indicacién con respecto a
las pistas de letra de clave F.

Observacion: La aceptacion de una discontinuidad de hasta 25 mm refleja la realidad.

Los requisitos australianos no se ocupan de la pendiente descendente del 5%, y se permiten alcantarillas y
cunetas en la zona mds alld de la franja nivelada.

Observacion: Se considera que la especificacion relativa a la pendiente descendiente no constituye una
cuestion significativa por lo que respecta a la seguridad operacional.

No se exige el suministro de apartaderos de espera.

Observacion: Se considera que el suministro de apartaderos de espera es una decisién de orden financiero
que incumbe al exportador del aerédromo.

No se exige el establecimiento de un punto de espera en la via de vehiculos en la interseccién de una via de
vehiculos con una pista.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.
Los apartaderos de espera deben estar emplazados de manera tal que los aviones que utilicen estos puntos
no penetren la superficie de transicion interna. Las distancias correspondientes a los puntos de espera estin

de acuerdo con las especificadas por la OACI o son ligeramente mayores.

Observacion: El método empleado por Australia para el emplazamiento de los apartaderos de espera ofrece
mayor flexibilidad, pero sigue protegiendo al mismo tiempo las superficies limitadoras de obstaculos.

Australia no lleva a la prictica este requisito.
Observacion: La geografia y la distribucion de la poblacién en Australia son tales que el emplazamiento de
una pista para aproximaciones de precision de nimero de clave 4 a elevaciones superiores a los 2 300 ft

sobre el nivel del mar es sumamente improbable.

Australia aplica una distancia de 105 m en lugar de la distancia de 90 m incluida en la recomendacién. No
hay ninguna especificacién por lo que respecta a las pistas de letra de clave F.

Observacion: La distancia de 105 m esta de acuerdo con el Modelo de riesgo de colisién, de la OACIL.
Los mismos criterios se aplican para la identificacion de todos los puntos de espera.

Observacion: No se hace ninguna distincion entre los puntos de espera establecidos de conformidad con la
Norma 3.11.3 y otros puntos de espera.

* Método recomendado
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3.12.1%
3.12.2%

3.12.6%

3.14

CAPITULO 4

4.1.29

4.2.6%

4.2.8
4.2.9

4.2.10
4.2.11%
4.2.12%

4.2.16

4.2.17

4221%y
42.27%

No se exige el suministro de plataformas.

Observacion: Se considera que el suministro de plataformas es una decisién que incumbe al explotador del
aerédromo.

La legislacion de Australia no se ocupa de las pistas de clave F.

Observacion: Se aconsejard a los explotadores de aerédromos que deseen construir instalaciones para
aviones de muy gran tamaiio, que adopten los criterios de la OACL

No se exigen estas disposiciones.

Observacion: El clima de Australia es tal que estas instalaciones no se requieren.

Australia no promulga una norma general para las superficies limitadoras de obstdculos por lo que respecta
a las superficies de ascenso en el despegue.

Observacion: Los pedidos relativos a la aprobacion para procedimientos de despegue con viraje se tratan
€aso por caso.

El explotador de aer6dromo es responsable de vigilar las posibles penetraciones de las superficies

limitadoras de obstaculos (OLS).

La longitud del borde interior de la superficie de aproximacién en las pistas que no sean para
aproximaciones de precisién de nimeros de clave 1, 2 y 3 difiere de los requisitos de la norma y la parte
horizontal comienza después de una longitud especificada, 3 600 m, de una pendiente de 2,5%.

Observacion: Australia considera que la longitud del borde interior de la superficie de aproximacién
deberia ser igual a la anchura de la franja para todas las categorias de pistas.

En Australia no se prohibe la presencia de nuevos objetos o el agrandamiento de los existentes dentro de
cualquier OLS, hasta que no se haya hecho una evaluacién de la seguridad operacional.

Observacion: La evaluacion de la seguridad operacional podria sugerir varias opciones para mantener la
seguridad operacional de las operaciones en el aerédromo.

La legislacion australiana no se ocupa de las pistas de letra de clave F ni de la excepcion en el caso de la
seccidn horizontal de la superficie de aproximacion.

Observacion: Véanse las observaciones en 4.2.8 y 4.2.9.

La parte horizontal de la superficie de aproximacidon comienza después de una longitud especificada de la
pendiente de 2,5%.

Observacion: Véanse las observaciones en 4.2.8 y 4.2.9.

Véase la diferencia notificada en 4.2.10.

* Método recomendado
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4.4.1%

CAPITULO 5

5.1.1.3%

5.1.2.1

5.1.3.3%

5.14.1%

5.14.2

5.1.4.3%

5.2.1.2%

5.2.1.7%

El efecto de estos objetos debe evaluarse, especialmente si estdn dentro de un drea critica o sensible para
los sistemas ILS/MLS.

La legislacion australiana exige que el indicador de direccién del viento (WDI) sea blanco; que los WDI
adicionales para los cuales no se haya dispuesto la iluminacién nocturna, sean amarillos; y que los WDI
adicionales cuya iluminacién nocturna se haya dispuesto, sean blancos o de otro color que pueda verse
claramente cuando esté iluminado.

Observacion: Australia escogi6 utilizar colores solos inicamente. La experiencia ha demostrado que esto es
lo mas satisfactorio desde el punto de vista de la seguridad operacional.

No se requieren indicadores de la direccion de aterrizaje.

Observacion: Se requieren los WDL. Los pilotos usan la informacion sobre la direccién del viento al decidir
la direccién de aterrizaje apropiada, cuando no se cuenta con instruccion por parte del control de transito
aéreo.

No se especifica ninguna norma con respecto a la abertura del haz ni la intensidad de la luz.

Observacion: Se confia en que los proveedores comerciales suministran el equipo apropiado.

El 4rea de sefiales no debe estar a mas de 15 m del WDI o, si corresponde, del indicador del viento
primario.

Observacion: El emplazamiento del drea de sefiales cerca del WDI ayuda a asegurar que los pilotos puedan
observarla cuando verifican el WDI para obtener informacién sobre el viento.

Se requiere que el drea de sefiales sea circular con un didmetro de 9 m.

Observacion: Esta es una préictica de larga data, y no hay ninguna evidencia de que la norma no sea
apropiada.

El 4rea de sefiales debe ser negra, y rodeada por un borde blanco de 1 m de ancho o 6 balizas blancas
espaciadas a intervalos iguales, cada una con una base de no menos de 0,75 m de didmetro.

Observacion: Esta es una prictica de larga data, y no hay ninguna evidencia de que la norma no sea
apropiada.

No existen normas aplicables al orden de importancia a efectos de conservar las sefiales de la pista.
Observacion: Ambas pistas son a menudo para aproximaciones de precision, y habitualmente es evidente
cudl de las dos es la mds importante. La longitud, los vientos que prevalecen, etc., son a menudo los

factores predominantes.

No existen requisitos relativos al uso de materiales reflectantes en las sefiales de las superficies de los
pavimentos.

Observacion: Antes de exigir su utilizacién, Australia requiere mds evidencia del valor en materia de
seguridad operacional ofrecido por las sefiales reflectantes.

* Método recomendado
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5.2.1.8%

5224
5225

5.2.3.1

5232

5.2.4.7%

52438

5249

5.2.4.10

525

En una superficie sin pavimentar deben utilizarse conos o caballetes, en lugar de sefiales.

Observacion: En una superficie sin pavimentar las balizas son mds efectivas, mds perceptibles y de mds
facil mantenimiento que las sefiales.

La legislacion de Australia no se ocupa del caso de cuatro o mds pistas paralelas.
Observacion: El encargado de la reglamentacién de seguridad operacional de Australia determinard el
designador que debe utilizarse cuando uno o més extremos de pista tienen designadores que pueden ser

confusos. Para pistas paralelas se afiaden al niimero de dos cifras las letras correspondientes, L (izquierda),
C (centro), o R (derecha).

La sefial de eje de pista podrd omitirse en las pistas de 18 m de anchura, si se proporciona sefial de faja
lateral.

Observacion: La sefal de eje de pista se considera innecesaria en las pistas de esta anchura. La sefial de faja
lateral proporciona suficiente guia lateral.

La legislacion no incluye esta especificacion.

Observacion: Australia no requiere que el primer trazo comience a 12 m del nimero designador de pista, de
conformidad con la Figura 5-2 del Anexo.

La faja transversal se exige para todos los umbrales.

Observacion: La presencia de la faja transversal en todos los umbrales proporciona a los pilotos una
indicacién mas clara del emplazamiento real del umbral.

Se exige que la faja transversal sea de 1,2 m de anchura.

Observacion: La experiencia ha demostrado que una faja de 1,2 m es satisfactoria, ya que forma parte
integral de la sefial de umbral general.

No se exige que se proporcionen flechas, pero ello se deduce de la figura que acompaiia.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando aclarard los requisitos.

Para desplazamientos temporales de 30 dias o menos, se requieren sefales de umbral menos onerosas.

Observacion: Cuando el periodo de desplazamiento es mayor de 30 dias, los requisitos son consecuentes
con la norma del Anexo.

Australia exige sefial de distancia fija, en lugar de sefial de punto de visada, que debe iniciarse 300 m antes
del umbral. Se requiere sefial de distancia fija en ambos extremos de todas las pistas selladas, de concreto o
de asfalto, de 30 m de anchura o mds, y 1 500 m de longitud o mas.

Observacion: La experiencia relacionada con la sefial de distancia fija ha sido satisfactoria, y no existen
beneficios tangibles por lo que respecta a la seguridad operacional que justifiquen una modificacién de los
arreglos actuales.

* Método recomendado
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5263

5.2.6.4
5.2.6.5%

5.2.7.4%

5294

5.2.9.6%

5.2.10.1%

5.2.10.2%

5.2.10.3

La sefal de zona de toma de contacto consistird en dos pares de sefiales rectangulares, dispuestas
simétricamente con respecto al eje de la pista. El nimero de pares de sefiales no se relaciona con la
distancia de aterrizaje disponible, excepto cuando ésta es inferior a 1 500 m en cuyo caso se omiten los
pares que estdn mds lejos del umbral. La sefial debe colocarse en ambos sentidos de aproximacion de una
pista. Los extremos mds cercanos al umbral de cada par de fajas estdn a 150 m y 450 m respectivamente de
la linea del umbral.

Observacion: El método adoptado en Australia ofrece la ventaja de que es simple, y al mismo tiempo
proporciona al piloto informacién suficiente para fomentar operaciones seguras. El método adoptado
también reduce los costos de mantenimiento. Una parte inherente del sistema es la normalizacién de las
dimensiones de las sefiales de la zona de toma de contacto.

Se requiere que la sefial de la zona de toma de contacto tenga 30 m de largo y 3 m de ancho. El espaciado
lateral entre los lados internos de los rectdngulos debe ser de 17 m para las pistas de 30 m de anchura, y de
23 m para las pistas de 45 m o mds de anchura.

Observacion: Véanse las observaciones correspondientes a 5.2.6.3.

Australia exige que la anchura de la sefial de faja lateral sea igual a la de la sefial de eje de pista. La
excepcion a esto es que en las pistas de 18 m de anchura sin sefial de eje de pista, la faja lateral debe tener
0,3 m de anchura.

Observacion: Las normas especificadas para las anchuras de las fajas son de 0,3 m, 0,45 m, y 0,9 m,
dependiendo de la categoria de la pista.

Se aplican los mismos criterios para la identificacion de todos los puntos de espera.

Observacion: No se hace ninguna distincién entre un punto de espera establecido con la Norma 3.11.3 y
otros puntos de espera.

No existe ninguna legislacion sobre este asunto.

Observacion: Actualmente Australia no cuenta con operaciones de Categoria II o III. Se considera que es
remota la probabilidad de que sea preciso que una sefial de punto de espera de la pista de configuraciéon B
exceda los 60 m de longitud. Sin embargo, si asi fuera, se evaluarian los casos individuales, y la necesidad
de contar con sefiales adicionales se decidiria sobre una base de caso por caso.

El concepto de puntos de espera intermedios todavia no se ha incorporado a la legislacién australiana.
Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

Australia no cuenta con instalaciones de deshielo/antihielo y, por consiguiente, esta recomendacion no tiene
relevancia.

En la actualidad la sefial de punto de espera intermedio se denomina actualmente sefial de interseccion de
calles de rodaje. Se prescriben distancias especificas para el emplazamiento de dichas sefiales, que son
consecuentes con las distancias prescritas en la Tabla 3-1, columna 11.

Observacion: Lalegislacion que se estd elaborando propondrd la modificacién de introducir la terminologia
relativa a sefial de “punto de espera intermedio”. La identificacion de distancias especificas para el
emplazamiento de las sefiales disipa cualquier duda que pudiera surgir con respecto a la interpretacion de
qué es lo que constituye una distancia suficiente.

* Método recomendado
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5.2.10.4

5.2.10.5

5.2.11

5.2.12.6*

5.2.12.8*

5.2.12.9%

5.2.13.4%

5.2.14

5.2.15
5.2.16

5.3.1.1
5.3.1.2%

Véase la diferencia notificada en 5.2.10.2.
El requisito consiste en lineas y espacios de 1 m de longitud, con un ancho de linea de 0,15 m.

Observacion: La experiencia ha demostrado que los requisitos actuales son adecuados, y que no se requiere
mayor grosor de linea.

No existe ningiin requisito respecto al suministro de puntos de verificacién del VOR en los aerédromos
civiles.

Observacion: Se considera que la fiabilidad de la tecnologia actual es suficiente para eliminar el requisito
de puntos de verificacién del VOR.

Las lineas de salida deben ser una linea discontinua. Las lineas de entrada deben ser continuas, y las lineas
de entrada secundarias deben ser una serie de puntos sélidos.

Observacion: Este enfoque ha sido adoptado para diferenciar entre ambas, asistiendo asi a los pilotos a
maniobrar sus aeronaves.

No existen disposiciones relativas a las flechas que sefialan la direccién a seguir en las lineas de entrada,
pero estdn permitidas en las lineas de salida.

Observacion: Véase la observacion 5.2.12.6.

Cuando el puesto de estacionamiento es utilizado por mds de un tipo de aeronave, no existe el requisito de
contar con una linea de viraje para el piloto a fin de indicar donde deben virar las aeronaves, que no sean
las aeronaves criticas, para hacer el rodaje hasta el puesto de estacionamiento. Se requiere una linea de
entrada de 0,3 m de anchura. No existe el requisito de contar con una flecha para indicar la direccién del
viraje.

Observacion: El grosor adicional de la linea hace que la linea sea mds conspicua.

Se exige que las lineas de margen para los equipos sean lineas discontinuas, rojas, de 0,15 m de anchura, de
1 m de longitud, con espacios de 1 m.

Observacion: Se considera que este método reduce la posibilidad de confusién con las lineas de seguridad
para el estacionamiento.

No existen especificaciones con respecto a las sefiales de punto de espera en la via de vehiculos.
Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

Australia no exige sefiales con instrucciones obligatorias ni sefiales de informacion.

Observacion: Se requieren sefiales con instrucciones obligatorias, y hasta la fecha no se han encontrado
problemas significativos con respecto a su instalacién. Como principio general, Australia prefiere reducir al
minimo la cantidad de pintura requerida en el pavimento, lo cual es consecuente con las necesidades

operacionales. Intervienen consideraciones relativas al rozamiento en la superficie y el mantenimiento.

Todas las luces no aeronduticas de superficie situadas cerca de un aerédromo son objeto de evaluaciones
de seguridad operacional a fin de determinar si constituyen un peligro para la navegacion aérea.

* Método recomendado
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5.3.14

5.3.2.1%

5.3.2.3%

5.3.3.1

5333

5.3.3.6

5.3.3.7

5338a
5.3.3.14*

534

Observacion: SOlo se requiere que se extingan, apantallen o modifiquen, a fin de suprimir la causa del
peligro, aquellas luces que segtin el resultado de la evaluacion ponen en peligro la seguridad operacional de
las aeronaves.

Se permite que permanezcan los sistemas de luces actuales tal como estdn, hasta el préximo remplazo o
mejoramiento, en cuyo momento se exigird la norma del Anexo.

Observacion: Lalegislacion que se estd elaborando exigird que los explotadores de aerédromos incorporen
las fechas previstas de cumplimiento en sus manuales de aerédromo.

No existe la exigencia de proporcionar iluminacién de emergencia en los aerédromos sin fuente secundaria
de energia eléctrica.

Observacion: Corresponde al explotador de aerédromo decidir si tales luces han de proporcionarse. La falta
de luces de emergencia podria dar lugar a sanciones operacionales en términos de que se exija la
denominacién de aerédromos de alternativa y el transporte de reservas de combustible adicionales.

Se permite el uso de luces o ldmparas que funcionan quemando combustible liquido.

Observacion: En vista de esto, no es realista estipular el color de la luz.

Los faros de aer6dromo sélo se proporcionan en unos pocos aerédromos australianos.

La necesidad operacional es lo que determina si es preciso proporcionar un faro de aerédromo.

Observacion: Los factores que figuran en la norma del Anexo no exigen automdticamente por si solos el
suministro de un faro. Las evaluaciones operacionales se llevan a cabo sobre una base de caso por caso.

Se permite una frecuencia de destellos de 12-30 por minuto, pero de preferencia no inferior a 20 por
minuto.

Observacion: La frecuencia de destellos preferida es la de la norma del Anexo. No obstante, de la
experiencia se desprende que la frecuencia menor de destellos no ha sido insatisfactoria.

Australia continua utilizando la norma especificada en la edicién de julio de 1990 del Anexo 14.
Observacion: Hasta que no se publiquen normas fotométricas nuevas y especificas, Australia no tiene la

intencién de remplazar sus requisitos actuales. La experiencia ha demostrado que estos requisitos son
satisfactorios.

Australia no exige el uso de faros de identificacion de los aerédromos.

Observacion: La utilizacion de faros de aerddromos y otras ayudas para la navegacidon han demostrado ser
suficiente.

No se especifican requisitos relativos a sistemas sencillos de iluminacién de aproximacion.

Observacion: Las luces de borde de pista y las luces de umbral, complementadas por un sistema visual
indicador de pendiente de aproximacién han resultado ser suficientes para las pistas de vuelo visual y para
las pistas de aproximaciones que no son de precision.

* Método recomendado
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5.3.5.1

5352
5353
5354

5.3.5.5%

5359

5.3.5.12

5.3.5.14

5.3.5.24
5.3.5.26
5.3.5.38

5.3.542

5.3.543
5.3.5.44

Se requiere un sistema visual indicador de pendiente de aproximacién (VASIS) cuando el aerédromo es
utilizado por turborreactores o por aviones con exigencias semejantes en cuanto a guia para los pilotos.

Observacion: En otras circunstancias se requiere una evaluacion de la seguridad operacional. En dicha
evaluacion se tendran en cuenta otros elementos de la norma del Anexo — b) a ¢) inclusive.

Se requerirdn T-VASIS, AT-VASIS, o PAPI, sea cual fuere la clave de las pistas, para los aterrizajes de
turborreactores o segtn lo indicado para todas las otras pistas.

Observacion: No se apoya el APAPI por varios motivos. El mismo proporciona indicaciones visuales
minimas y el costo total de dicho sistema es sélo marginalmente inferior al del PAPI completo.

No existe un requisito legislativo especifico en el sentido de que debe utilizarse un PAPI en un umbral
desplazado temporalmente.

Observacion: Cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones, se podria indicar que se
utilice un VASIS en estas circunstancias.

Las tolerancias de instalacién no se ajustan a las especificaciones de la OACIL.

Observacion: La legislacion que se estd elaborando propondrd el cumplimiento.

Este requisito no esta especificado en la legislacion.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondrd el cumplimiento.

Se aceptan los limites normales para el rojo, de conformidad con el Anexo 14, Volumen I, Apéndice 1,
Seccidn 2. Alli se especifica el valor maximo de “Y” como 0,335.

Observacion: La experiencia con el T-VASIS no ha demostrado ningtin problema de seguridad operacional.
Este sistema identifica satisfactoriamente la sefial roja.

El APAPI no estd aprobado para su utilizacién en Australia.

Observacion: A raiz de su eficacia limitada, la utilizacién del APAPI no se acepta para las operaciones
australianas.

Las caracteristicas de la superficie de proteccion contra obstaculos son iguales para el T-VASIS y el PAPI,
sin importar cudl sea la clave de la pista ni si la pista tiene aproximacion visual/por instrumentos.

Observacion: Las razones que se dan para las zonas de distinto tamafio no son enteramente convincentes.
Un piloto que vuela una aproximacioén visual utilizando el VASIS no vuela de manera significativamente
diferente en el caso de una pista de vuelo visual o de vuelo por instrumentos, o de pistas con diferentes
nimeros de clave.

Deben notificarse todas las penetraciones o disposiciones muy cercanas, las cuales son objeto de un estudio
aerondutico para determinar si hay posibilidad de que influyan adversamente en la seguridad de las
operaciones. En dichos casos tal vez seria preciso imponer limitaciones operacionales.

Observacion: Los controles no son automdticos y pueden llevarse a cabo a través de legislacion federal,
estatal o del gobierno local.

* Método recomendado

21/5/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) AUSTRALIA 15

5.3.6

5.3.7

5.3.84

5.3.9.5%

5.3.10%

5.3.12.3
5.3.12.4*

5.3.12.6%

5.3.12.7

5.3.15.3%

Las luces de guia para el vuelo en circuito no estdn aprobadas para su utilizacion en Australia.
Observacion: Las disposiciones del Anexo no son lo suficientemente detalladas para incorporarlas en una
legislacién. Cuando las aproximaciones en circuito han de llevarse a cabo en la noche, deben
proporcionarse luces de pista con plenas caracteristicas omnidireccionales.

Los sistemas de luces de entrada a la pista no estdn aprobados para su utilizacién en Australia.
Observacion: Las disposiciones del Anexo no son lo suficientemente detalladas para su incorporacién en

una legislacién. Si surgiera la necesidad de contar con tal sistema, el hecho se tratarfa como un caso
especial basado en las consideraciones operacionales particulares en cuestion.

Las disposiciones del Anexo no son lo suficientemente detalladas como para su incorporacién en una
legislacion. En caso de que surgiera la necesidad de contar con tal sistema, el hecho se trataria como un
caso especial basado en las consideraciones operacionales particulares en cuestion.

Observacion: Se aprueban los textos de orientacién de la FAA de los Estados Unidos sobre luces
unidireccionales.

Australia no aprueba las pistas con una anchura de mds de 60 m.

Observacion: El caso que se describe en el Anexo no ocurre en Australia.

No se exigen letreros de emplazamiento en los puntos de espera intermedios.

Observacion: El suministro de un punto de espera intermedio se estableceria en consulta con el ATC, y su
requisito relativo a un letrero como complemento del mismo seria una parte integral del proceso.

No existe ningln requisito legislativo relativo al suministro de luces de eje de pista en estas circunstancias.

Observacion: En la AIP, Suplemento En ruta, y Minimas de despegue normalizadas, figura que la provision
de luces de eje de pista es uno de los requisitos para el despegue en visibilidad de 500 m.

Australia no tiene ningtn requisito relativo a el suministro de iluminacién especial.

Observacion: La sefial de eje de pista en flecha, junto con la configuracién total de iluminacion de pista en
primer plano, proporcionan guia suficiente. S6lo hay una corta distancia entre el principio de la pista y el
umbral desplazado, y al iniciarse el recorrido de despegue la aeronave va a una velocidad relativamente
lenta.

Desde 900 m hasta 300 m las luces de eje de pista serdn luces alternadas rojo/rojo/blanco variable/blanco
variable.

Observacion: Cuando se utilizan circuitos interfoliados, la falla de un circuito no dar4 sefiales visuales
equivocas.

Australia no tiene un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie.

Observacion: El entorno de explotacién en Australia es tal que en estos momentos no se requiere un
sistema avanzado.

* Método recomendado
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5.3.15.4

5.3.15.5%

5.3.15.9

5.3.15.18*

5.3.16.1

5.3.16.2

5.3.17

5.3.17.4%

5.3.19

5.3.20.2%

5.3.20.11*
5.3.20.12%*

Las luces de eje de calle de rodaje en las pistas que forman parte de rutas normalizadas para el rodaje se
instalan de conformidad con los requisitos normales relativos a la iluminacién de calles de rodaje.

Observacion: Esta norma se adopta sean cuales fueran las condiciones que se aplican.
Australia no tiene un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie.

Observacion: El entorno de explotacién en Australia es tal que en estos momentos no se requiere un
sistema avanzado.

Las luces de eje de calle de rodaje en las pistas que forman parte de rutas normalizadas para el rodaje se
instalan de conformidad con los requisitos normales relativos a la iluminacion de calles de rodaje.

Observacion: Esta norma se adopta sean cuales fueran las condiciones que se aplican.

Las luces de borde de calle de rodaje se exigen tinicamente en los apartaderos de espera y en las calles de
rodaje que no dispongan de luces de eje de calle de rodaje y que estén destinadas a ser utilizadas de noche.

Observacion: Las instalaciones de deshielo/antihielo no se utilizan en Australia. Las luces de borde de calle
de rodaje no se exigen en las plataformas porque se considera que puede obtenerse una guia adecuada
mediante iluminacién de superficie o por otros medios.

No existe el requisito de proveer luces de borde de calle de rodaje en estas circunstancias.

Observacion: Sila pista forma parte de una ruta normalizada para el rodaje, se consideraria que es una calle
de rodaje, y estaria cubierta por los requisitos normales para calles de rodaje.

Actualmente, las barras de parada no se utilizan en Australia. No obstante, las normas aplicables se
publican para permitir que los explotadores de aer6dromos evaliien los requisitos futuros.

Las barras de parada no se requieren en estas circunstancias.

Observacion: Se considera que las luces de punto de espera intermedio, combinadas con las instrucciones
R/T del ATC, son suficientes.

Estas instalaciones no se exigen en Australia.
Las luces de proteccién de pista no se exigen en estas circunstancias.

Observacion: Se propone esperar hasta que se hayan hecho algunas instalaciones de barras de parada en
Australia antes de determinar si es preciso complementarlas con luces de proteccion de pista.

Se considera que la intensidad de luz especificada en la Figura 2-24 es suficiente.

Observacion: Las postura de Australia se basa en diversos factores: en las configuraciones tipicas de las
calles de rodaje, la distancia relativamente corta a la que estas luces deben ser vistas; la velocidad
relativamente lenta de las aeronaves que se aproximan a los puntos de espera; y la baja incidencia de
condiciones de muy poca visibilidad.

* Método recomendado
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54.2.16

5434

La intensidad de la luz especificada en la Figura 2-12 se considera suficiente.

Observacion: La postura de Australia se basa en los siguientes factores: el contraste del fondo
proporcionado por el pavimento en el cual estdn instaladas las luces es bueno; en las configuraciones
tipicas de las calles de rodaje, la distancia relativamente corta a la que estas luces deben ser vistas; la
velocidad relativamente lenta de las aeronaves que se aproximan a los puntos de espera; y la baja incidencia

de condiciones de muy poca visibilidad.

Cuando se contempla el atraque de una aeronave en una pasarela de embarque, se requiere un sistema de
guia visual.

Se permite que las instalaciones existentes permanezcan como estdn hasta el préximo remplazo o
actualizacion, en cuyo momento se exigird la norma del Anexo.

Observacion: La legislacion que se estd preparando requerird que los explotadores de aerédromos
incorporen las fechas previstas de cumplimiento en sus manuales de aerédromo.

En Australia no se apoya la utilizacién de luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento
de aeronaves.

Observacion: Australia considera que el sefialamiento de la plataforma y la iluminacién de plataforma con
proyectores junto con un sistema de guia visual para el atraque es suficiente para las maniobras mds criticas
de estacionamiento en la plataforma.

No se exigen las luces de punto de espera en la via de vehiculos.

Observacion: Lalegislacion que se estd preparando introducird un requisito para establecer luces de punto
de espera en la via de vehiculos en la interseccion de una via de vehiculos con una pista, pero no incluird un
requisito relativo a una luz de punto de espera en la via de vehiculos.

Todavia no se ha aprobado el concepto de letreros de mensaje variable.

Observacion: Antes de aceptar este tipo de letrero, Australia preferiria poder observar que la tecnologia ha
alcanzado el grado de madurez necesario y que las ventajas operacionales han quedado demostradas mas
extensamente.

No se exigen letreros a cada lado de la calle de rodaje en todas las circunstancias.

Observacion: Se exigen letreros a la izquierda de la calle de rodaje, pero a la derecha de la calle de rodaje
solamente cuando sea posible en la practica.

Los mismos criterios se aplican en cuanto a la sefializacién de todos los puntos de espera.

Observacion: No se hace distincion alguna entre un punto de espera establecido de conformidad con la
Norma 3.11.3 y otros puntos de espera.

Los letreros de pista libre no se han adoptado.

Observacion: Se aplica la norma sobre la clave de colores para las luces de salida de calle de rodaje.

* Método recomendado
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Estos requisitos no se especifican en la legislacion. No se alienta la sefializacién excesiva en los
aerédromos.

Observacion: Cuando se identifica que es preciso desde el punto de vista de las operaciones, la necesidad
de contar con letreros se tratara sobre una base de caso por caso.

En la actualidad, no se exigen letreros de informacién cuando hay una interseccion de calle de rodaje. En
€s0s casos se exige una sefial.

Observacion: En la legislacion que se estd preparando se propondrd el cumplimiento.

El emplazamiento de los letreros instalados antes del lugar de salida de pista estd vinculado con la letra de
clave de la calle de rodaje mas que con el nimero de clave de la pista.

Observacion: Es muy poco probable que las pistas de nimeros de clave 1y 2 estén equipadas con letreros
de gufa. Cuando una mezcla de aeronaves grandes y pequefias utilizan una pista en particular, se requiere
que las aeronaves pequeiias se retiren de la pista tan pronto como sea posible cuando se proporciona una
pista adecuada.

Los letreros de pista libre no se han adoptado.

Observacion: Se aplica la norma sobre la clave de colores para las luces de salida de calle de rodaje.

Se requiere que los letreros de despegue estén directamente al través del punto de espera.

Observacion: Australia considera que la coincidencia del letrero y la sefial de punto de espera es
importante.

Los letreros de pista libre no se han adoptado.
Observacion: Se aplica la norma sobre la clave de colores para las luces de salida de calle de rodaje.

Los letreros de recorrido de despegue disponible utilizan el designador de pista junto con la longitud del
recorrido de despegue disponible.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondrd el cumplimiento.

Este requisito no se especifica en la legislacion. Es muy poco probable que un caso de este tipo exista en
Australia.

Observacion: Los requisitos relativos a un letrero de este tipo se tratarian sobre una base de caso por caso.
Se consultaria al control de transito aéreo al elaborar tales requisitos.

Si bien no se especifica en la legislacién, esta recomendacidn se aplica en la préctica.
Observacion: La legislacion que se estd preparando propondra el cumplimiento.
Véase la diferencia notificada en 5.2.11.

No se requieren los letreros de identificaciéon de aer6dromo.

Observacion: Australia considera que este método de identificar aerédromos es innecesario. No se
considera que sea un asunto de seguridad aerondutica.

* Método recomendado
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5.5.7.2%

CAPITULO 6

6.1.5
6.1.8

En la actualidad no existe un requisito en la legislacion que exija que la sefial de puesto de estacionamiento
de aeronaves esté complementada con un letrero de identificaciéon de puesto de estacionamiento de
aeronaves. En la practica esto ocurre efectivamente en los puestos dotados de sistemas de guia visual para
el atraque.

Observacion: La legislacién que se estd preparando propondrd esto como norma para los puestos de
estacionamiento equipados con sistemas de guia visual para el atraque.

No existe ninguna especificacion relativa al emplazamiento del letrero de identificacién de puestos de
estacionamiento.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondri el cumplimiento.

El nimero del puesto de atraque consiste en nimeros blancos sobre fondo negro, con nimeros delineados
en tuberia de ne6n verde por las noches.

Observacion: Estos letreros han demostrado ser satisfactorios durante muchos afios. No se considera que

revisten importancia suficientemente critica desde el punto de vista de la seguridad operacional para
merecer ser cambiados de acuerdo con la norma del Anexo.

No se requieren letreros de espera en la via de vehiculos.
Observacion: En la legislacién que se estd preparando, se proponen letreros para detener vehiculos. Estos
letreros pueden proporcionarse en las intersecciones de vias de vehiculos/calles de rodaje, los puntos de

espera en la via de vehiculos, o la entrada a zonas sensibles del ILS. La legislacién propondréd que los
letreros sean iguales a los letreros de trafico de carretera locales.

No se requieren balizas de borde de zona de parada.

Observacion: Australia no ve la necesidad de contar con tales balizas. En el caso de una zona de parada
pavimentada, el borde del pavimento serd evidente. Las zonas de parada sin pavimentar estin
completamente contenidas dentro de la franja de pista total, y no necesitan de ningin otro tipo de
definicion.

Estos requisitos no se aplican al caso de Australia.

Observacion: Las pistas cubiertas de nieve no son una caracteristica de la aviacién australiana.

No existe el requisito de incorporar balizas en los dispositivos luminosos de las calles de rodaje.

Observacion: Si se proporcionan luces para una calle de rodaje sin pavimentar, de hecho las luces
definirfan el borde de la calle de rodaje.

No se exige el sefialamiento de los obstdculos fijos.

Observacion: Para las pistas que se utilizan de noche, generalmente se requiere la iluminacién de
obstéculos.

* Método recomendado

21/2/05



20 AUSTRALIA

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)
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6.3.6*

6.3.16

6.3.24

6.3.25

6.3.26

6.3.27

6.3.28

6.3.32

CAPITULO 7

7.1.6
1.1.7

Existe el requisito de que las banderas delineen la forma y el tamafio del obstidculo de modo que sea
claramente visible.

Observacion: Se considera que la especificacion detallada contenida en el Anexo es innecesaria.

En Australia se requiere el uso de luces de destello o rotativas dmbar/amarillas/anaranjadas del tipo
estdndar disponible como accesorio para automdviles.

Observacion: No se apoya el uso de luces de obstdculos de baja intensidad de Tipos C y D. La experiencia
ha demostrado que las luces estdndar para automdviles son satisfactorias.

En los aerédromos civiles de Australia no se utilizan los vehiculos que han de seguir las aeronaves.

Observacion: Véase el comentario en 6.3.4.

Las luces de obstdculos de baja intensidad pueden utilizarse solas o en combinacién con luces de mediana
intensidad, o viceversa. No se especifica el tipo de luz.

No se aprueban las luces de obsticulos de destello blancas de Tipo A a raiz de que afectan al medio
ambiente.

Observacion: Lalegislacion que se estd preparando propondrd que estas luces se utilicen en circunstancias
limitadas.

Las normas australianas exigen niveles de intensidad mds altos que los minimos mencionados en el Anexo.

Observacion: A juicio de Australia, 1a norma del Anexo no prevé perceptibilidad suficiente.

Los vehiculos de extincion de incendios tienen luces rojas rotatorias. Las luces de advertencia de vehiculos
deben ser ambar/amarillas/anaranjadas. Otros vehiculos de emergencia que funcionan en el aerédromo y
fuera de €l tienen luces acordes con los requisitos de la municipalidad en la que funcionan.

Las luces de Tipo D no se emplean en Australia porque los vehiculos que han de seguir las aeronaves no se
utilizan en los aerédromos civiles.

Se requiere que las luces de Tipo C sean dmbar/amarillas/anaranjadas, y de destellos o rotativas.
Los objetos de movilidad limitada tales como las pasarelas de embarque se consideran como parte del
edificio terminal, y se requiere que la iluminacién sea consecuente con las normas usuales de iluminacion

de obstaculos.

Para las luces de Tipo B sobre obstdculos significativos, tales como grupos de drboles o edificios, no es
necesario que los destellos sean simultdneos.

Observacion: No se alienta el uso generalizado de luces de mediana intensidad de Tipo A, por motivos
relacionados con el medio ambiente.

Estos requisitos no se especifican en la legislacidon. No obstante, la legislacién actual exige que se lleven a
cabo obras de construccién/mantenimiento en el marco de un plan aprobado sobre método de trabajo.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondré el cumplimiento.

* Método recomendado

21/5/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) AUSTRALIA 21
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7.4.7*

CAPITULO 8

8.14

8.1.7*%

8.2.1

823

8.3.3*%
8.3.4%

8.9.1

Las sefiales de faja lateral de calle de rodaje deben colocarse a lo largo de ambos bordes de la calle de
rodaje cuando el borde no sea claramente identificable.

Estos requisitos no se especifican en la legislacion. No obstante, la legislacion actual exige que se lleven a
cabo obras de construccién/mantenimiento en el marco de un plan aprobado sobre método de trabajo.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondri el cumplimiento.
No se emplean las banderas ni los tableros de dreas fuera de servicio.

Observacion: Australia exige el uso de conos para sefialar las dreas fuera de servicio.

Los sistemas actuales pueden permanecer como estin hasta el préximo remplazo o actualizacién.

Observacion: Lalegislacion que se estd preparando exigird que los explotadores de aerédromos incorporen
las fechas previstas de cumplimiento en sus manuales de aerédromo.

No existe el requisito de que estos aerédromos proporcionen una fuente secundaria de energfa eléctrica.
Observacion: Se cuenta con procedimientos operacionales que exigen que los pilotos que tengan la

intencion de volar durante la noche a aerédromos que no cuentan con fuentes de energia eléctrica de
reserva, designen alternativas apropiadas en sus planes de vuelo.

En el marco de los procedimientos operacionales actuales, los despegues con mala visibilidad se permiten
desde los aerédromos de Categoria I que cuentan con fuentes de energia eléctrica de reserva.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondré el cumplimiento.
Los circuitos entrelazados se recomiendan pero no se exigen. En los aerédromos en los que esta instalacién
no se proporciona, los requisitos operacionales darian por resultado el cierre del aerédromo en el caso de

falla del equipo.

Lalegislacién actual no se ocupa de esto, sin embargo las circunstancias previstas por esta norma son poco
comunes en el contexto australiano.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondré el cumplimiento.
En estos momentos Australia no cuenta con aerédromos de Categorias II ni III.
Observacion: El uso de pistas en RVR inferiores a los 550 m es poco comun en Australia. Los

procedimientos locales podrian dar cabida a estas operaciones poco frecuentes mediante, por ejemplo, la
inspeccién visual de la pista y la iluminacién con anterioridad a una operacion.

Australia no exige que se proporcione un sistema de guia y control del movimiento en la superficie.

Observacion: Los explotadores de aerédromos poseen libertad para decidir esto sobre una base de caso por
caso. Podrian recibirse de los usuarios de los aer6dromos pedidos en relacién con el suministro de tal
sistema.

* Método recomendado
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CAPITULO 9

9.2.1
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9.4.9%
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9.4.12%
9.4.13%
9.4.14*
9.4.15

9.4.21

9.4.22%

No es obligatorio el suministro de radar de movimiento de superficie en el drea de maniobras.

Observacion: El suministro, o no, de tal radar se trataria sobre una base de caso por caso. Ello supondria un
estudio de caso por lo que respecta a la seguridad operacional.

En algunos aeropuertos internacionales y aeropuertos internacionales de alternativa no se cuenta con
servicios de salvamento y extincion de incendios que cumplan con las normas del Anexo. Para mas detalles
los explotadores deberfan consultar la AIP En Route Supplement Australia (ERSA).

Observacion: Actualmente se utiliza un aerédromo con capacidad para 350 000 pasajeros por ailo como
base de comparacion para el suministro de un servicio de salvamento y extincién de incendios (RFES)
acorde con las normas del Anexo.

Los programas de mantenimiento de aerédromo quedan a discrecion del explotador del aerédromo.
Observacion: La cantidad de mantenimiento varia de acuerdo al uso y el entorno. El encargado de la
reglamentacion de la seguridad operacional en Australia adoptaria las medidas que correspondan si la

seguridad de las operaciones se viera afectada como resultado de malos programas de mantenimiento.

Australia se concentra en la textura de la superficie de la pista, en lugar de la medicién de las caracteristicas
de rozamiento de la pista.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondrd la introduccién del concepto de medicién
del rozamiento.

Se exige que los explotadores de aerédromos, como parte de las inspecciones de las caracteristicas del
estado de funcionamiento de los aerédromos, evaliien la condicién de la superficie del drea de movimiento.

Observacion: La legislacion que se estd preparando propondrd la introduccién del concepto de medicién
del rozamiento.

Se exige la inmediata remocion, una vez detectada su presencia, de material suelto del pavimento utilizado
por aeronaves RPT de turborreactor y de turbohélice. Dicho pavimento comprende los margenes sellados de
las calles de rodaje.

Existe un requisito general relativo a mantener limpio el pavimento utilizado por aeronaves RPT de

turborreactor y turbohélice. La nieve, la nieve fundente y el hielo no son una caracteristica de los
aerédromos australianos.

El mantenimiento preventivo no es obligatorio.

Observacion: Se requiere que los explotadores de aerédromos vigilen las luces durante las inspecciones del
estado de funcionamiento.

Se considera que las inspecciones visuales combinadas con los informes de los pilotos son suficientes.

* Método recomendado
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Observacion: La medicion de la intensidad de la apertura de haz especialmente por lo que respecta a las
luces de aproximacidn, no seria posible en la practica en este momento. Actualmente, la disponibilidad de
equipo de ensayo sobre el terreno es limitada.

Estas recomendaciones y esta norma no se han aprobado debido a la ausencia de operaciones de
Categorias I y Il en Australia en estos momentos.

Observacion: Véase el comentario en 9.4.22. Todavia no se dispone de equipo satisfactorio de medicién
para luces elevadas de aproximacion.

Actualmente las barras de parada no se utilizan en Australia.
Esta norma se aplica, sea cual fuere la visibilidad.

Australia ha establecido criterios que se utilizan para provocar que se realice el mantenimiento. Estos
criterios se aplican en todos los casos, y son similares a los criterios de la OACL

Observacion: Dado que no hay operaciones de Categorias II y III en Australia, los criterios se han
simplificado sin anular la seguridad operacional.

Si bien no se especifica en la legislacion, este método se lleva a la préctica.
Observacion: La legislacion que se estd preparando propondri el cumplimiento.

La implantacién de medidas eficaces de control del peligro aviario es responsabilidad del explotador del
aerédromo. No se cuenta con ningtn sistema nacional para la recopilacion y difusién de informacién.

Observacion: Este requisito se incluye en el manual de aerédromos que, en el caso de los aerédromos
matriculados, debe ser aprobado.

Australia no exige el establecimiento de un servicio de direccidn en la plataforma. Los sefialeros para las
aeronaves en la plataforma son responsabilidad de los transportistas.

Observacion: Este sistema funciona satisfactoriamente en los aerédromos internacionales de Australia.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) BELGicA 1

CAPITULO 1

1.3.1 Los aerédromos no se certificardn al 27 de noviembre de 2003.
Observacion: El retraso obedece a asuntos de orden juridico.
Comentarios sobre la implantacion: A partir de una fecha que se publicard méis adelante, los aerédromos
utilizados para las operaciones internacionales, que tengan por lo menos una pista con una longitud minima

de 1 200 m, se certificardn de acuerdo con las especificaciones contenidas en este Anexo, asi como otras
especificaciones pertinentes de la OACI, por conducto de un marco de reglamentacién apropiado.
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CAPITULO 9

953

9.54

Esta norma se considera tnicamente como una recomendacion.

Observacion: El control aviario en los aeropuertos no estd totalmente bajo la responsabilidad de las
autoridades aeronduticas o las administraciones de aeropuertos. En muchos casos, las zonas fuera de los
limites del aeropuerto son entornos naturales, tales como mangles, pantanos, rios o lagos en los que pueden
proliferar las especies indigenas de aves. La legislacion brasilera protege estas zonas y también a la fauna
local. Por consiguiente, las autoridades de aviacidn civil no pueden abordar eficazmente el problema de la
actividad y proliferacion de las aves en la vecindad de los aerédromos, pues ello esté fuera de su esfera de
competencia legalmente establecida.

Esta norma se considera tnicamente con una recomendacion.

Observacion: Los gobiernos municipales y locales son los responsables desde el punto de vista juridico de
la planificacion en el control de la utilizacién de los terrenos urbanos, comprendidos los vertederos de
basura. Por consiguiente, las autoridades de aviacién civil y del gobierno federal no pueden abordar
eficazmente el problema de la actividad de las aves en los vertederos de basura u otras fuentes, ya que ello
queda fuera de su esfera de competencia legalmente establecida.
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CAPITULO 1

1.3

1.4

CAPITULO 2
2.1.5

252

253

254

2.6.2

2.6.8

2.7

CAPITULO 3

337

34

El Ministerio de Transportes de Canadd certifica los aerédromos que reciben operaciones regulares de
transporte de pasajeros y varios otros aerédromos de acuerdo con las normas del Estado, que son similares
a las contenidas en el Anexo 14, Volumen I, Tercera edicion.

Observacion: El Ministerio de Transportes de Canad4 actualmente lleva a cabo un examen de las normas de
certificacion para los aeropuertos con la finalidad de contar con aeropuertos que reciben operaciones
internacionales ademds de las que van o vienen desde los Estados Unidos de América, a fin de cumplir con
las normas de naturaleza similar a las del Anexo 14, Volumen I, Tercera edicién, con excepcion de las
normas con respecto a las cuales Canad4 mantiene registrada una diferencia. Las normas de certificacion
para otros aerédromos que no cumplen con los criterios mencionados anteriormente respecto a las
operaciones internacionales se basarian en el nivel de actividad y el tipo de aeronave en el aerédromo, a fin
de tratar de brindar flexibilidad al explotador del aeropuerto. Se prevé que este examen se finalizard para el
otofio de 2004 e incluird referencia a las especificaciones de la letra de clave F.

El Canadd no incluye referencias a la letra de clave F en las normas actuales.

Observacion: Las disposiciones relativas a la letra de clave F se introducirdn como parte del examen en
curso de las normas de certificacion de aerédromos.

El Canada proporciona datos de aerédromo utilizando la referencia geodésica NAD&3.

El Canadéd proporciona coordenadas geogréficas para el umbral hasta un nivel de exactitud de 1/10 de
segundo.

El Canadd no proporciona coordenadas geograficas del eje de calle de rodaje.

El Canadd proporciona coordenadas geograficas para los puestos de estacionamiento de aeronave hasta una
exactitud de 1/10 de segundo.

El Canada proporciona informacién ACN-PCN para aeropuertos internacionales tinicamente.

El Canad4 no exige el suministro de resistencia de los pavimentos destinados a zonas que prestan servicios
a aeronaves de una masa igual a 5 700 kg o menos.

El Canadd no proporciona emplazamientos para la verificacion del altimetro antes del vuelo.

El Canadd no tiene requisitos de distancia especifica para objetos frangibles con respecto a las operaciones
de aeronaves de tipo de letra de clave F.

Observacion: En la lista actual la letra de clave E es la aeronave de mayor tamafio.
El Canadd no exige dreas de seguridad de extremo de pista.

Observacion: Por lo que respecta a la aplicacidn, se trata de una recomendacién y, en los casos en que se
proporciona, las caracteristicas cumplen con los requisitos de la OACL

21/2/05



2  CANADA

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

CAPITULO 4

4.1

Tabla 4-1

CAPITULO 5

5.12

5.2.1.6

5224

5252

5254

5.2.6
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El Canadd no utiliza superficies conicas ni superficies horizontales internas, segtin estdn descritas, pero
tiene una superficie externa establecida a una elevacion de 45 m con un radio de 4 000 m. El Canadd no
establece una superficie externa en las pistas de vuelo visual, excepto cuando existe un procedimiento
publicado de vuelo en circuito.

El Canadd no utiliza las superficies de aproximacién interna, ni de transicion interna, ni de aterrizaje
interrumpido.

Canadd no aplica las superficies de despegue y las superficies de aproximacién como elementos
individuales, sino como una tnica superficie de despegue/aproximacién utilizando los requisitos de
pendiente de aproximacion.

El Canad4 aplica una pendiente constante a la superficie de despegue/aproximacion a lo largo de la
totalidad de la distancia especificada.

Observacion: En el Canadd, la pendiente de despegue/aproximacion para las pistas de vuelo visual, de
nimeros de clave 3 y 4 se establece en 2,5%.

Los indicadores de la direccion de aterrizaje no se utilizan en Canada.

El Canadd no exige las ldmparas de sefiales en las torres de control como parte de los requisitos de
certificacion de aeropuertos.

Observacion: NAV CANADA es el proveedor de control de trdnsito aéreo en el Canad4. Su préctica es
contar con ldmparas de sefiales situadas en las torres de control y en las estaciones de servicio a los vuelos.

El Canad4 no especifica que las lineas de seguridad en las plataformas deben ser de un color que contraste
con el utilizado para las sefiales de puestos de estacionamiento de aeronaves. Pero recomienda que los
limites de las zonas de estacionamiento, los corredores de vehiculos y las vias de peatones sean blancos.

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 5.2.1.6 existe en la mayoria de los aeropuertos
canadienses.

Las pistas dentro del espacio aéreo canadiense septentrional interior estdn designadas con referencia al
azimuth verdadero debido a que estdn en la zona de falta de fiabilidad de la brijula magnética.

El Canadd exige una sefial de punto de visada para las pistas de nimeros de clave 3 y 4 inicamente.

El emplazamiento de la sefial de punto de visada se basa en la clave de pista en lugar de basarse en la
distancia disponible para el aterrizaje. El Canad4 no especifica que las sefiales deben coincidir con el
sistema de aproximacidn visual, cuando éste se proporciona.

Observacion: Existe una exencion para permitir el emplazamiento de la sefial de punto de visada basdndose
en la distancia disponible para el aterrizaje, a la espera de una enmienda de los requisitos establecidos en el

reglamento.

El Canadd exige sefiales de zona de toma de contacto para las pistas de nimeros de clave 3 y 4 inicamente.
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5.2.10

5.2.11

5.2.15

5.2.16.1

5.3.3.8

534.1B

5342a
5.3.4.5%
5346a
5.3.4.8%
5.3.4.9%

5.3.4.10

5.3.4.22

5.3.5.1

5.35.2

5.3.5.32

5.3.8

5.3.9.7a)

5.3.10.8

5.3.15.1

El Canadd se refiere a las sefiales de puntos de espera intermedios como puntos de espera en la interseccion
de calles de rodaje y considera que los requisitos relativos a la distancia para el emplazamiento de las calles
de rodaje/puntos de espera de calle de rodaje son una recomendacién.

En el Canad4 no se utilizan las sefiales de punto de verificacién del VOR.
En el Canad4 no se utilizan las sefiales con instrucciones obligatorias.

El Canad4 no exige la instalacion de sefiales de informacién en los casos en que no es practico instalar
letreros de informacién.

Observacion: En el Canada la aplicacion de estas sefiales es una recomendacidn.
El Canada no utiliza faros de identificacion.

El Canada no exige un sistema sencillo de iluminacién de aproximacion para apoyar las aproximaciones
que no son de precision.

Observacion: La aplicacion de estos sistemas de luces en las aproximaciones que no son de precision es
una recomendacién en el Canada.

El Canad4 no emplea el sistema sencillo de iluminacién tal como est4 descrito, pero utiliza un sistema que

consiste en sistemas de luces estroboscépicas omnidireccionales (ODALS) emplazadas a intervalos de
90 m, extendiéndose hasta una distancia de 450 m del umbral de la pista.

En el Canadd la longitud del sistema de iluminacién de aproximacién de Categoria I es de 720 m y estd
constituido principalmente por sistemas SSALR.

En el Canadd la longitud del sistema de iluminacién de aproximacién de Categorias Il o Il es 720 m y el
sistema normalizado es el ALSF-2.

El Canad4 no exige un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion si la pista cuenta con un
sistema electrénico de aproximacién de precision.

El Canadd no utiliza los sistemas T-VASIS y AT-VASIS.

El Canadd no exige control de intensidad del PAPI/APAPL

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 5.3.5.32 existe con la mayoria de las instalaciones
PAPI/APAPL

En el Canadai este tipo de iluminacion se denomina luces de identificacion de pista y las luces se emplazan
lateralmente a una distancia de 12 m del borde, y a una distancia de hasta 30 m frente al umbral.

El Canada utiliza luces azules en la direccién de aproximacion de las zonas desplazadas.

El Canad4 exige que cada barra de ala tenga: tres luces para las pistas de 30 m de anchura o menos, cuatro
luces para las pistas de 30-45 m, y cinco luces para las pistas de mds de 45 m.

El Canada exige que las luces de eje de calle de rodaje proporcionen una guia entre el eje de la pista y el
punto en la plataforma en el cual las aeronaves comienzan las maniobras de estacionamiento.

* Método recomendado

21/2/05
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5.3.17.2

5.3.18.1

5.3.22.1

5.3.22.14

5.4.1.7 a)

54.19

5.4.1.10

54238

54.2.16

5432

544

CAPITULO 6

6.1.3

6.3.5

6.3.25

6.3.26
6.3.27
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El Canadd exige barras de parada en las condiciones de operacién inferiores a 400 m.

En el Canadai las luces de punto de espera intermedio se denominan luces de interseccién de calles de
rodaje. En el Canadd actualmente la aplicacion de estas luces es una recomendacion.

En el Canadai la aplicacién de sistemas de guia visual para el atraque es una recomendacion.

En el Canada el requisito relativo al emplazamiento del indicador de posicién de parada se considera como
una recomendacion.

En el Canada se requiere que los letreros estén iluminados cuando se prevea utilizarlos a valores inferiores
a 400 m.

El Canada no proporciona letreros de mensaje variable.

El Canadd exige que se coloque un letrero de designacién de pista a ambos lados de las calles de rodaje
relacionadas con pistas para aproximaciones de precisidn, a ambos lados de la calle de rodaje cuando dicha
calle de rodaje es mayor de 45 m, y por lo menos del lado izquierdo de las calles de rodaje relacionadas con
pistas para aproximaciones que no sean de precision o pistas de vuelo visual.

La prictica en el Canadd consiste en instalar un letrero en estos puntos de espera, con el letrero de
designacién de pista obligatorio.

El Canada no proporciona letreros de pista libre, ni letreros de despegue desde interseccion.

El Canadd no proporciona letreros ni sefiales de punto de verificacién del VOR.

El Canadd no exige que se sefale/ilumine un obsticulo fijo que sobresale de una superficie de
aproximacion o de despegue. Cuando los obsticulos sobresalen de la superficie de despegue/aproximacion,
se desplazarian tanto el umbral como la superficie de despegue/aproximacion conexa. Asimismo, la
préctica en el Canad4 es sefialar e iluminar todo objeto significativo en las inmediaciones del aeropuerto.

El Canad4 no estipula caracteristicas especificas sobre el tipo de luces de obstdculos requeridas para los
vehiculos que han de seguir las aeronaves.

Observacion: Esto se aborda de la misma manera que para los demds vehiculos.

En el Canada las luces dispuestas con los vehiculos relacionados con una emergencia son de destellos de
color rojo, o de destellos de color rojo y amarillo.

El Canadd no estipula caracteristicas especificas sobre el tipo de luces de obstdculos requeridas para los
vehiculos que han de seguir las aeronaves.

Observacion: Esto se aborda de la misma manera que para los demds vehiculos.
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CAPITULO 8

8.1.8

8.6

8.7.2

8.7.5

8.7.6

8.9.1

CAPITULO 9

9.1.13

El Canadd no especifica que la fuente secundaria de energia eléctrica quede autométicamente conectada
pero exige un tiempo para el cambio a otra fuente que es consecuente con esta norma, lo cual sélo puede
lograrse por medios automaticos.

El Canadd exige una fuente secundaria de energia para las operaciones con un RVR inferior a 400 m.

El Canadd no exige que en la construccion o el disefio de las instalaciones de un aeropuerto se tomen en
consideracidn las medidas de seguridad de la aviacidn civil como parte de los requisitos de certificacion de
aeropuertos.

Observacion: El cumplimiento de esta norma se logra normalmente como parte de la consulta entre el
grupo de seguridad del Ministerio de Transportes del Canadd, a cargo de la reglamentacién de seguridad de
la aviacion canadiense, y los diversos socios en un aeropuerto con anterioridad a cualquier modificacion de
la construccién.

El Canad4 exige la frangibilidad del equipo o las instalaciones requeridas para las pistas para
aproximaciones de precision. La frangibilidad se aborda como recomendacidn para otros tipos de pistas.

Observacion: No obstante, en el Canadd la practica consiste en que las ayudas visuales emplazadas en estas
zonas sean frangibles. La capacidad de cumplir con la Norma 8.7.2 existe en la gran mayoria de los
aeropuertos canadienses. El Ministerio de Transportes del Canad4 prevé examinar este requisito con laidea
de enmendar el requisito actual. Se prevé que los resultados de este examen se publicardn para el otofio

de 2004.

El Canadad no exige que el equipo ni las instalaciones més alld del extremo de una franja de pista para
aproximaciones de precision (240 m) se limiten a fines de navegacién aérea tinicamente.

Observacion: No obstante, en el Canadd la practica consiste en que las ayudas visuales emplazadas en esta
zona sean frangibles. El Ministerio de Transportes del Canadd prevé examinar este requisito con laidea de
enmendar el requisito actual. Se prevé que los resultados de este examen se publicardn para el otofio
de 2004.

El Canad4 no tiene requisitos especificos de frangibilidad con respecto al equipo de las instalaciones a lo
largo del eje de pista que presta servicios relacionados con operaciones de aeronaves de letra de clave F.
El Canadd no especifica requisitos de frangibilidad m4s alld del extremo de la franja (240 m), como no sean
los requisitos de frangibilidad relativos a las ayudas visuales. El Canadd no proporciona superficies de
aproximacion interna, ni de transicién interna, ni de aterrizaje interrumpido.

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 8.7.6 existe en la gran mayoria de los aeropuertos
canadienses. El Ministerio de Transportes del Canadd prevé examinar este requisito con la idea de
enmendar el requisito actual. Se prevé que los resultados de este examen se publicardn para el otofio de

2004.

El Canad4 exige que se proporcione un sistema de guia y control del movimiento en la superficie para las
operaciones con un RVR inferior a 400 m.

El Canad4 exige que se lleve a cabo un ensayo completo del plan a intervalos que no excedan de tres afios.

21/2/05
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9.2.21

945

9.4.10

9.4.16 b)

9.4.20

9426 a
9.4.31

9.5

21/2/05

Observacion: Se ha llevado a cabo una consulta con los socios acerca de la revisién del reglamento y las
normas sobre planificacion de respuesta de emergencia. En la actualidad se finaliza un nuevo reglamento
para cumplir con la norma y el mismo entrard en vigor para la primavera de 2004.

El Canad4 exige que el ensayo del tiempo de respuesta se lleve a cabo hasta el punto medio de la pista mas
lejana que presta servicios a aeronaves comerciales de transporte de pasajeros.

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 9.2.21 existe en la gran mayoria de los aeropuertos
canadienses. El Ministerio de Transportes del Canadd prevé realizar una consulta con laidea de enmendar
los requisitos de ensayo actuales desde el punto medio hasta la distancia mds exigente de la pista mas
alejada. Se prevé que los resultados de esta consulta se publicardn para el otofio de 2004.

El Canadd exige que se lleve a cabo la medicién del rozamiento de la pista en las pistas que prestan
servicios a aviones de turborreactor.

Observacion: El Ministerio de Transportes del Canad4 prevé examinar este requisito con la idea de
enmendar el requisito actual. Se prevé que los resultados de este examen se publicardn para el otofio
de 2004.

En el Canadi el requisito relativo al mantenimiento de invierno de la superficie de las pistas se aborda
como una recomendacion.

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 9.4.10 existe en la gran mayoria de los aeropuertos
canadienses. Se ha llevado a cabo una consulta con los socios acerca de la revision del reglamento y las
normas sobre el mantenimiento y la planificacién de invierno, que deberian entrar en vigor en 2004.

El Canadd exige que la pendiente de una rampa temporaria no sea mayor del 1,0%.

El Canadd especifica el nivel de buen funcionamiento de elementos luminosos basdndose tinicamente en el
50% de la intensidad media especificada en el Apéndice 2. El valor de disefio no se considera en la
evaluacion.

El Canad4 no especifica el objetivo de mantenimiento preventivo para las ayudas visuales; éstas se abordan
como recomendaciones.

El Canadd no exige la reduccion de peligros debidos a las aves en los aeropuertos.

Observacion: La capacidad de cumplir con la Norma 9.5 existe en la gran mayorfa de los aeropuertos
canadienses. Se llevaron a cabo consultas con los socios en relacién con la introduccién del reglamento y
las normas sobre gestion de la fauna y flora. Este reglamento se estd completando en la actualidad y deberia
entrar en vigor en 2004.
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CAPITULO 1

1.1 Se entiende por “aerédromo” toda drea definida de tierra o de agua, equipada, destinada o cominmente
utilizada para facilitar el aterrizaje y despegue de aeronaves e incluye:

a) toda drea o espacio, ya sea en tierra, en el techo de un edificio, o en cualquier otra parte, que esté
concebido, equipado o destinado para facilitar el aterrizaje y despegue de las aeronaves con capacidad
de descender o ascender verticalmente; y

b) todas aquellas dreas de tierra o agua o toda aquella drea o espacio, cuya gestion se ha conferido al
Gobierno o al Jefe de Estado,

pero no incluye las dreas cuyas instalaciones para facilitar el aterrizaje y despegue de aeronaves han sido
abandonadas y no han sido rehabilitadas.

Comentarios sobre la aplicacion: La definicién es compatible con la legislacion local. Por consiguiente,
por el momento no se ha considerado la eliminacién de la diferencia notificada.

CAPITULO 3

3.8.21* Las secciones rectas en cada extremo de los puentes sobre la Calle de rodaje W, la Calle de rodaje V y la
Calle de rodaje V4 no se presentan en los siguientes emplazamientos:

Unién de la Calle de rodaje W a H y viceversa
Unién de la Calle de rodaje W a V4 y viceversa
Unién de la Calle de rodaje W a W2 y viceversa
Unién de la Calle de rodaje V a V4 y viceversa
Unién de la Calle de rodaje V a H y viceversa

Comentarios sobre la aplicacion: Esto se compensa por una mayor anchura de los puentes (de los 44 m
requeridos a 60 m) a fin de evitar el sobreviraje. Por consiguiente, por el momento no se ha considerado la
eliminacién notificada.

CAPITULO 5

5.2.10 Las sefiales de punto de espera en rodaje en los siguientes puntos consisten en una linea entera y una linea
cortada:

Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje N
Unién de la Calle de rodaje B y la Calle de rodaje N
Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje A4
Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje A5
Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje A6
Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje V
Unién de la Calle de rodaje A y la Calle de rodaje W
Unién de la Calle de rodaje B y la Calle de rodaje V
Unién de la Calle de rodaje B y la Calle de rodaje W
Unién de la Calle de rodaje A8 y la Calle de rodaje B
Unién de la Calle de rodaje H y la Calle de rodaje V
Unién de la Calle de rodaje H y la Calle de rodaje W
Unién de la Calle de rodaje N y la Calle de rodaje H

* Método recomendado

21/2/05
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5.4.3.30

6.3.25

21/2/05

Comentarios sobre la aplicacion: Se utiliza informacién visual mds perceptible en las intersecciones de
rodaje criticas a fin de acentuar las sefiales. Por consiguiente, por el momento no se ha considerado la
eliminacién de la diferencia notificada.

La inscripcion de los letreros de TORA en TWY A3, A10, J2 y J8 no contienen la flecha como se
especifica en la disposicion.

Observacion: Las pistas de rodaje especificadas intersectan las dos pistas muy cerca del final de cada una
de las pistas. Es muy poco probable que los pilotos despeguen en la direccién equivocada ya que si se toma
la direccién equivocada, sélo se dispondria de una pista de 100 m de longitud para el despegue. Por
consiguiente, por el momento no se ha considerado la eliminacién de la diferencia notificada.

Las luces de obstaculos de baja intensidad dispuestas en vehiculos de salvamento y extincién de incendios
son de destellos de color rojo.

Observacion: Esto estd de acuerdo con la préctica local para la designacién de los vehiculos de salvamento
y extincién de incendios. Multiples luces de obsticulos de destellos de color rojo estdn dispuestas en estos
vehiculos, lo cual permite una fécil diferenciacién con las luces anticolision de los aviones. Por
consiguiente, por el momento no se considera la eliminacién de esta diferencia.
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CAPITULO 3

34.1

342

3.8.19

3.14

CAPITULO 5

5.2.7.4%

5.3.14

5.3.20

5.3.22

Se proveerd un drea de seguridad de extremo de pista en cada extremo de una franja de pista cuando:
— el numero declavesea3 6 4;y
— el nimero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de aterrizaje por instrumentos.

El drea de seguridad de extremo de pista se extendera desde el extremo de una franja de pista hasta la
mayor distancia posible, y por lo menos hasta 90 m.

Calles de rodaje en puentes — no se aplica.
Observacion: Calles de rodaje en puentes no se considera en nuestro reglamento.
Instalaciones de deshielo/antihielo — no se aplica.

Observacion: No se considera, pues las condiciones climdticas de nuestro pais no lo exigen.

Una sefal de faja lateral de pista deberia tener una anchura total de 0,45 m como minimo.
Observacion: La sefial de faja lateral tiene un ancho de 0,45 m independientemente del ancho de la pista.
Las luces de zona de parada no se aplican.

Observacion: En el Reglamento de aerédromos de Cuba no existen disposiciones con respecto a las luces
de zona de parada.

Las luces de proteccion de pista no se aplican.
Los sistemas de guia visual para el atraque no se aplican.

Observacion: En el Reglamento de aerédromos de Cuba no se han establecido normas sobre los sistemas
de guia visual para el atraque.

* Método recomendado

21/2/05
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CAPITULO 1

1.3.1

1.3.6

CAPITULO 5

5.3.1.2%

CAPITULO 6

6.2.4%

Comentario sobre la aplicacion: A partir del 30 de abril de 2004, Eslovaquia certificard los aerédromos
abiertos al piblico, para operaciones interiores, de conformidad con las especificaciones contenidas en el
Anexo 14, asi como otras especificaciones pertinentes de la OACI, mediante un marco normativo
apropiado.

Comentario sobre la aplicacion: A partir del 24 de noviembre de 2005, los aerédromos abiertos para ser
utilizados por el publico para el transporte comercial de pasajeros, carga y correos, tendrdn en servicio un
sistema de gestion de la seguridad.

Comentario sobre la aplicacion: Estas disposiciones serdn aplicables a partir del 27 de noviembre de 2004.

Un objeto cuyo eje principal esté en el plano vertical puede colorearse con grupos de bandas. Cada grupo
consistird en cinco bandas con una anchura total de 20 m. Los objetos que no excedan de 120 m de altura
se coloreardn con un grupo por lo menos, los objetos que no excedan de 180 m de altura se coloreardn con
dos grupos por lo menos, los objetos que superan los 180 m de altura tendrdn un grupo adicional cada 60 m
de altura. El origen del primer grupo estard en la parte de arriba del objeto.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

EsPANA 1

CAPITULO 2

2.9.9%

CAPITULO 3

3.1.11%

332

3.4.3%

3.7

CAPITULO 5
5.2.15

5.3.5

5.3.17.10

5.3.22

54

CAPITULO 6

6.3.16

Dadas las condiciones climatoldgicas de nuestro pais, no se cumple la recomendacién propuesta.

La distancia minima entre pistas paralelas previstas para aproximaciones paralelas independientes es
de 1310 m.

Se estima que hasta el 1 de enero de 2009 no se habran adaptado todos los aeropuertos a la norma
relativa a longitud de las franjas de pista.

En Espafia no se cumple este método recomendado.

Se cumple la recomendacién de existencia del drea de funcionamiento de radioaltimetro en los
aeropuertos en donde se requieren aproximaciones de precisién de Categorias II/III.

En Espafia los caracteres de las sefiales de informacidn tienen normalmente una altura de 2 m.

El 31 de diciembre de 1999, las siete cabeceras de cuatro aeropuertos, en las que actualmente atin dan
servicios sistemas VASIS, dispondran de sistemas PAPI operativos.

Las instalaciones existentes no estdn adaptadas a esta norma.

Para el 31 de diciembre de 1999, todos los sistemas de gufa visual para el atraque cumplirdn lo
especificado.

La adaptacién de las disposiciones correspondientes se finalizard durante el afio 2001.

No se cumple, por existir diferencias entre lo recomendado por la OACI y lo exigido por nuestro
c6digo de circulacion.

* Método recomendado

8/9/00
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CAPITULO 1

1.2.1

1.4.1
142
143
1.4.4

CAPITULO 2

2.2.1

296
29.7

Los aeropuertos de los Estados Unidos son, en su gran mayoria, de propiedad de los gobiernos locales y de
organismos semigubernamentales creados para explotar las instalaciones y servicios de transporte. El
gobierno federal suministra control de transito aéreo, pone en funcionamiento y mantiene radioayudas para
la navegacion, proporciona asistencia financiera para la construccién y ampliaciéon de aeropuertos,
homologa los principales aeropuertos y publica normas y textos de orientacion para el planeamiento,
proyecto y seguridad operacional de los aeropuertos.

En general, se cumple con las normas y métodos recomendados del Anexo 14, Volumen I. En los
aeropuertos con servicios regulares de pasajeros en los cuales se emplean aeronaves de mds de
nueve asientos, se exige el cumplimiento de las normas mediante reglamentacion y certificacion. En los
demads aeropuertos, el cumplimiento se logra en virtud de los acuerdos con cada uno de ellos en que se han
otorgado fondos federales para el desarrollo, o mediante medidas voluntarias.

En los Estados Unidos, la clave de referencia de aeropuerto es un indicador de dos elementos que vincula
las normas empleadas en el proyecto del aeropuerto con una combinacién de las caracteristicas de
dimensiones y operativas de las aeronaves mds grandes que se prevé recibir en el aeropuerto. El primer
elemento, la categoria de aproximacioén de las aeronaves, corresponde a los grupos de velocidad de
aproximacion de los PANS-OPS de la OACI. El segundo, Grupo de modelo de avién (ADG), corresponde a
los grupos segun la envergadura del elemento 2 de la clave de referencia de aerédromo del Anexo 14.
Véase a continuacién:

Clave de referencia de aeropuerto (ARC)

Categorfa de Niimero de clave
aproximacion del Anexo 14
de las aeronaves (aproximadamente)

A 1 Aeropuertos para
B 2 B747-400
c 3 ARC D-V
D 4
E _

Letra de clave

Grupo de modelo correspondiente
de avién del Anexo 14
I A
I B
I C
v D
\% E
VI F (propuesta)

Comentario sobre la aplicacion: El punto de referencia de aer6dromo se determina de nuevo cuando se
modifica el proyecto de planeamiento definitivo del aerédromo.

No se han establecido los valores minimos de rozamiento para indicar que las pistas son “resbaladizas
cuando estdn mojadas”. Sin embargo, el texto de orientacién de los Estados Unidos recomienda que los

pavimentos se mantengan en los mismos niveles indicados en el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137).

21/2/05



2 ESTADOS UNIDOS

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

2.11.3

2.12¢)

CAPITULO 3

3.1.2%

3.1.9%

3.1.12%

3.1.16*

3.1.18%

3.2.3%

Si una pieza del aparato para extincién de incendios no puede sustituirse inmediatamente, debe emitirse un
aviso al personal aerondutico. Si el aparato no se reintegra al servicio dentro de las 48 horas, las
operaciones se limitardn a las compatibles con el indice inferior correspondiente al aparato en buen
funcionamiento.

Cuando todavia estd instalado el VASIS original, se notifica la altura sobre el umbral contando a partir del

eje de la sefial de estar en el rumbo, y no la del extremo superior de la sefial roja a partir de la barra de ala
anterior.

La componente transversal del viento se basa en la clave de referencia de aeropuerto (ARC): 10,5 kt para
Al'y BI; 13 kt para AIl y BII; 16 kt para AIII, BIII y CI a DIII; 20 kt para AIV a DVL

Las anchuras de las pistas (en metros) son las siguientes:

Anchura de la pista (metros)

Categon’a .d/e Grupo de modelo de avién

apr oxX1macion

de aeronaves I 11 I v \Y% VI
A 18 23! - - 45 60
B 18" 23! - - 45 60
C 30 30 30? 45 45 60
D 30 30 30? 45 45 60

1. Laanchura de las pistas de precision (con minimos de visibilidad de aproximacién inferiores a 1 200 m) es de 23 m si

estdn previstas inicamente para aviones pequefios (de menos de 5 700 kg) y de 30 m si estdn previstas para aviones
mads grandes.

2. Para los aviones con masa mdxima de despegue certificada superior a 68 000 kg, la anchura de pista normal es

de 45 m.

Se permiten pendientes longitudinales de pista de hasta 1,5% para las aeronaves de categorias de
aproximacién C y D, excepto en el primer y dltimo cuartos de la pista, donde la pendiente méxima es
del 0,8%.

Los perfiles de pista permiten que dos puntos de 5 pies (1,5 m) por encima del eje de la pista sean visibles
entre si en toda la longitud de la pista. Sin embargo, si la pista dispone de una calle de rodaje paralela a
todo lo largo, el perfil de la pista debe permitir una linea de mira sin obstrucciones desde cualquier punto
situado a 5 pies (1,5 m) por encima del eje de pista dentro de una distancia igual a la mitad de la longitud
de la pista. Con respecto a la nota, se exige ademds una diferencia de altura de 1,5 m comparada con 3 m
para la zona de visibilidad comprendida en el Manual de diseiio de aerodromos (Doc 9157), Parte 1,
Pistas.

Las pendientes transversales minima y maxima de pista se basan en las categorias de aproximacidn de las
aeronaves, del modo siguiente:

Para categorfas A y B: 1-2%
Para categorfas C y D: 1-1,5%.

Los Estados Unidos no requieren que las anchuras minimas combinadas de la pista y los mérgenes sean de
60 m. Las anchuras de los mirgenes se determinan por separado.

* Método recomendado
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3.2.4%

333
3.3.4%
3.3.5%

337

3.3.9%

3.3.14%*

3.3.15%

3.3.17%

342

3.6.4%

3.7.1%

3.7.2%

3.8.3*

3.8.4%

3.8.5%

3.8.7*%

3.8.8%

La pendiente transversal sobre la parte interior de los margenes puede ser de hasta el 5%.

Se emplea una anchura de franja de pista de 120 m para las pistas de niimero de clave 3 y 4 en operaciones
de precision, que no sean de precision y de vuelo visual. Para las pistas de precision de nimero de clave 1y
2, la anchura es de 120 m. Para las pistas que no sean de precision y de vuelo visual, las anchuras varian
desde 37,5 m hasta 120 m.

El requisito relativo a la frangibilidad y eliminacidn de objetos se aplica tinicamente al drea de seguridad de
pista (RSA) y a la zona despejada de obstdculos (OFZ) de la FAA. E1 RSA tiene funciones similares a la
parte nivelada de las franjas de pista. La diferencia es inferior a 1,3 m, o sea la FAA dispone 76,2 m de
distancia comparado con los 77,5 m previstos en el Anexo 14. Con todo, el drea mas alld del RSA, la zona
despejada de obstdculos de la pista mide 120 m y en ella se exige la eliminacion de objetos, mas no la
frangibilidad de los objetos permitidos.

Los aeropuertos utilizados exclusivamente por aeronaves pequefias (Grupo I de modelo de avién de
los Estados Unidos) pueden ser niveladas hasta s6lo 18 m de distancia del eje de la pista.

La pendiente transversal mdxima de la parte nivelada de la pista puede ser del 3% para las categorfas Cy D
de aproximacién de las aeronaves y del 5% para las categorias A y B de aproximacion de las aeronaves.

Los Estados Unidos no han sancionado normas acerca de las pendientes transversales mdximas sobre las
partes de la franja de pista que quedan fuera del drea normalmente nivelada.

Las pistas destinadas a ser usadas por aeronaves mds pequefias en condiciones de vuelo visual pueden
nivelarse hasta s6lo 18 m de distancia del eje de la pista (Grupos Iy I de modelo de avién de los Estados
Unidos).

Para algunas pistas de nimero de clave 1, las zonas de seguridad de extremo de pista pueden ser de sélo
72 m.

Sélo se hacen mediciones del rozamiento en las superficies pavimentadas en las pistas pavimentadas de
resistencia total y no en las superficies de las zonas de parada.

Los Estados Unidos no han fijado normas ni métodos recomendados para las zonas de funcionamiento de
radioaltimetros.

Los Estados Unidos especifican una distancia libre de 6 m para los aviones del Grupo de modelo VI.
La anchura de la calle de rodaje para las aeronaves del Grupo de modelo VI es de 30 m.

Los Estados Unidos también permiten proyectar curvas e intersecciones utilizando el método de sobreviraje
evaluado.

En la Tabla 1 se muestran las separaciones minimas entre los ejes de pista y de calle de rodaje. En la
Tabla 2 se muestran las separaciones minimas entre calles de rodaje y sendas de rodaje, y entre calles y
sendas de rodaje y objetos fijos y mdviles. Por lo general, las separaciones en los Estados Unidos son mds
amplias para las pistas de vuelo visual y mds reducidas para las pistas de vuelo por instrumentos, que lo
especificado en el Anexo. También se prevén valores para las aeronaves de envergaduras de hasta 80 m.
Cuando la letra de clave sea F la distancia de separacion serd de 180 m en todos los casos.

Las nivelaciones (pendientes) longitudinales de una calle de rodaje estdn basadas en la categoria de la
aproximacion (nimero de clave) en lugar de la envergadura (letra de clave). Sin embargo, los valores son:
nimeros de clave 1 y 2 = 3%; numeros de clave 3 y 4 = 1,5%.

* Método recomendado

21/2/05



4 EsSTADOS UNIDOS

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

3.8.10%

3.8.11%

3.9.1%

3.10.5

3.11.6

Tabla 3-2 c.

3.14.4%*

3.14.9%

3.14.10%

CAPITULO 4

4.1

4.1.21

4.1.25

4.2
Tabla 4-1

En la prictica de los Estados Unidos no se prevén normas sobre visibilidad directa, pero existe el requisito
de que la distancia visible a lo largo de la pista desde una calle de rodaje que la intercepta debe ser
suficiente para permitir que una aeronave en rodaje entre o cruce la pista con seguridad.

Las pendientes transversales de las calles de rodaje se basan en las categorias de aproximacion de las
aeronaves. Para las categorfas C y D, las pendientes son del 1-1,5%; para A y B, de 1-2%.

La anchura total de la calle de rodaje y sus mirgenes es de 54 m en comparacién con los 60 m estipulados
en el Anexo.

Observacion: En el caso de las aeronaves de letra de clave F el énfasis se pone en la anchura de la pista
pavimentada de resistencia total mas que en los margenes. En los Estados Unidos se exige una anchura de
la calle de rodaje de 30 m en comparacion de la anchura de 25 m estipulada en 3.8.4.

Las pendientes de las franjas de las calles de rodaje son descendentes y estdn basadas en las categorias de
aproximacion de las aeronaves, es decir los nimeros de clave. Ademds, recomendamos una pendiente
transversal descendente para los primeros tres metros mds alld de la calle de rodaje o de los mérgenes,
seguida de una pendiente del 1,5-3% para el resto de la franja.

En cuanto a la Tabla 3-2, la FAA requiere que la separacion entre el eje de pista y el punto de espera en
rodaje, etc., para el niimero de clave 1 sea de 38 m en las operaciones que no sean de precisién y de 53 m
en las de precisidn. Las operaciones de precisién de nimeros de clave 3 y 4 requieren una separacion de
75 m, excepto para las aeronaves de “fuselaje ancho”, que requieren 85 m. Por el momento no se ha fijado
una distancia normalizada respecto a las aeronaves de letra de clave F.

La viabilidad de circunvalar las instalaciones de deshielo y antihielo constituye una norma y no una
recomendacion.

Solamente las distancias de separacién minima correspondientes a las letras de clave D y E son inferiores a
las especificadas, a saber, 2 m y 0,5 m respectivamente.

Solamente las distancias de separacién minima correspondientes a la letras de clave A, B y D son inferiores
a las especificadas, a saber, 2,75 m, 1,5 m y 1 m, respectivamente.

En el Reglamento Federal de Aerondutica, Parte 77, figuran superficies limitadoras de obstdculos
semejantes a las descritas en 4.1-4.20.

No se utiliza una superficie de aterrizaje interrumpido.

Los Estados Unidos no han establecido 4reas y superficies limitadoras de obstdculos para el ascenso en el
despegue, como tales, pero se especifican superficies de proteccion para cada extremo de la pista, basadas
en el tipo de procedimientos de aproximacion disponibles o proyectados. Las dimensiones y pendientes de
esas superficies y dreas se exponen en la Tabla 3.

Para las aeronaves de letras de clave C, D y F, la anchura de la OFZ de la superficie de aproximacién
interna es de 120 m.

Observacion: Se estd llevando a cabo la investigacién y desarrollo relativa a la medicién de la anchura
aplicable a las aeronaves de letra de clave F. Cuando se concluya la simulacién de investigacién y
desarrollo, el 6rgano encargado de las normas de vuelo (Flight Standards) publicard un documento de la
FAA con los resultados y, posiblemente, nuevas recomendaciones.

* Método recomendado
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CAPITULO 5
5.2.1.8%
5.2.2.2%
5224
5.2.4.2%
5.2.4.3%

5245

5246

5.2.4.10

5252
5.2.5.3%

5254

5263

5.2.6.4

5.2.6.5%

5.2.7.4%

5.2.83

5.2.9.6%
5.2.9.7
52.114
5.2.11.5%

5.2.11.6*

5.2.12

Los Estados Unidos no exigen que se coloquen sefiales en las calles de rodaje sin pavimentar.
Los Estados Unidos no exigen sefiales designadoras de pista en las pistas sin pavimentar.

Los ntimeros de una sola cifra no van precedidos de ceros en las sefiales de pista. Se puede utilizar otra
configuracién del nimero 1 para designar una pista 1 y evitar la confusién con el eje de la pista.

No se exigen las sefiales de umbral para las pistas de vuelo visual que no se utilicen en operaciones
internacionales, pero a veces se proporcionan.

Lanorma vigente en los Estados Unidos para la designacion del umbral es una configuracién de ocho fajas,
salvo que pueden usarse mds de ocho fajas en las pistas de mds de 45 m de anchura. Después del 1 de enero
de 2008, la norma de los Estados Unidos se ajustara al Anexo 14.

La anchura y el espaciado de las fajas se ajustardn al Anexo 14 a partir del 1 de enero de 2008.

Cuando el umbral esté transitoriamente desplazado, no existe ningiin requisito de que se cubran las sefiales
de borde de pista o de calle de rodaje antes del umbral desplazado. Esas sefiales sdlo se retirardn si el drea

no es adecuada para movimientos de aeronaves.

Se requieren sefiales de punto de visada en las pistas de vuelo por instrumentos de precisién y en las pistas
de niimeros de clave 3 y 4 utilizadas por aeronaves de reaccion.

La sefial de punto de visada comienza a 306 m del umbral en todas las pistas.

La configuracién de las sefiales de zona de toma de contacto en los Estados Unidos, una vez instaladas en
ambos extremos de la pista, s6lo es aplicable a las pistas de mds de 4 990 pies. En pistas mds cortas, se
eliminan los tres pares de sefiales mds préximos al punto central de la pista.

La norma estadounidense sittia la sefial de punto de visada a 306 m del umbral, cuando sustituye a una de
las dos sefiales de umbral de tres fajas. El emplazamiento a 306 m se emplea independientemente de la

longitud de la pista.

No se requieren sefiales de zona de toma de contacto en una pista de aproximaciones que no sean de
precision, aunque pueden proporcionarse.

Las sefiales de faja lateral en pistas de vuelo visual pueden tener una anchura total de 0,3 m.

Las sefales de eje de calle de rodaje nunca se instalan longitudinalmente en una pista, aunque ésta forme
parte de una ruta normalizada para el rodaje.

Se emplea el término “ILS” en vez de Categorias I, IT y III.

Las sefiales de punto de espera de la pista en las intersecciones de pista/pista son las indicadas en la
Figura 5-6, configuracion A.

Se suministran sefiales de punto de verificacion, pero el circulo es de 3 m de didmetro y la anchura y
longitud de la linea direccional puede variar. Se usa el color amarillo empleado para las sefiales de calle de

rodaje.

No se han establecido normas sobre sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves.

* Método recomendado
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5.2.13.1%

5.2.14.1

5.3.1.1

53.14,53.15

5.3.2.1%
5.3.2.2%
5.3.2.3%
533.1,53.33

5.3.3.6

5.3.3.8

5.34.1

5342

534.10a
5.3.4.17*

5.3.4.18

No se requieren lineas de seguridad en las plataformas, aunque muchos aerédromos las han instalado. Los
Estados Unidos no han establecido normas sobre sefialamiento para las plataformas, considerando mds
eficaz dejar que los aeropuertos y las empresas aéreas regulen las actividades relativas al estacionamiento
de aeronaves.

Los Estados Unidos no han establecido normas sobre sefiales de punto de espera en las vias de vehiculos
que atraviesan las pistas. Se emplean los métodos locales de control de trdnsito.

En los Estados Unidos no existen normas para impedir la instalacién de luces de superficie ajenas a la
aerondutica que puedan interferir en las operaciones aeroportuarias.

Las nuevas instalaciones de luces de aproximacion cumplirdn con los requisitos de frangibilidad. Es posible
que algunos sistemas existentes no frangibles no sean remplazados antes del 1 de enero de 2005.

No existe ningin requisito de que un aeropuerto disponga de iluminacién de pista de emergencia si no
cuenta con una fuente de energia secundaria. Algunos aeropuertos tienen esos sistemas, y existe una
especificacion de la FAA sobre esas luces.

Sélo se exige que cuenten con un faro los aeropuertos que reciben aeronaves de mas de 30 asientos, aunque
existen faros en muchos otros.

Aunque la norma actual sobre faros en los Estados Unidos requiere de 24 a 30 destellos por minuto,
algunos faros mas antiguos pueden tener frecuencias de s6lo 12 destellos por minuto.

No se requieren faros de identificacion codificados, y que no se han instalado habitualmente. Lo tipico es
que se instalen faros de aeropuerto que se ajustan a las caracteristicas de 5.3.3.6 en localidades que reciben
aeronaves de mds de 30 asientos.

Sibien en los Estados Unidos se han instalado sistemas de iluminacién de aproximacion de acuerdo con las
especificaciones de 5.3.4.10 a 5.3.4.19, también se proporcionan en algunas localidades sistemas de menor
costo, que consisten en luces de aproximacion de intensidad media y luces de destellos en secuencia
(MALSF).

Ademis del sistema descrito en 5.3.4.1, en algunos lugares se utiliza un sistema de luces estroboscépicas
omnidireccionales (ODALS), ubicadas a intervalos de 90 m, que se extienden hasta 450 m del umbral de la
pista.

La norma de los Estados Unidos para el sistema de iluminacién de aproximaciones de precision de
Categoria I consiste en un sistema de intensidad media con luces indicadoras de alineacién de pista
(MALSR). Este sistema consta de barretas de 3 m a intervalos de 60 m hasta 420 m del umbral y luces de
destellos en secuencia a intervalos de 60 m desde los 480 hasta los 900 m. Se provee una barra transversal
de 20 m de longitud a 300 m del umbral. La longitud total del sistema depende del 4ngulo de trayectoria de
la pendiente de planeo del ILS. Para dngulos de 2,75° y superiores, la longitud es de 720 m.

La norma de los Estados Unidos para el sistema de iluminacién de aproximaciones de precision de
Categorfa I consiste en un sistema de intensidad media con luces indicadoras de alineacién de pista
(MALSR). Este sistema consta de barretas de 3 m a intervalos de 60 m hasta 420 m del umbral y luces de
destellos en secuencia a intervalos de 60 m desde los 480 hasta los 900 m. Se provee una barra transversal
de 20 m de longitud a 300 m del umbral. La longitud total del sistema depende del 4ngulo de trayectoria de
la pendiente de planeo del ILS. Para dngulos de 2,75° y superiores, la longitud es de 720 m.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) ESTADOS UNIDOS 7

534.19a
5.34.21

5.34.22

5.3.4.35

5.3.5.1

5352

5353
5354

5.3.5.27

5.3.5.42

5.3.84

5.3.13.2

5.3.14

5.3.15.1
5.3.15.2%

Las luces de descarga del condensador pueden conectarse o desconectarse cuando se estdn utilizando las
luces permanentes del sistema de iluminacion de aproximacion. Sin embargo, no pueden conectarse cuando
las otras luces no estén en funcionamiento.

La norma de los Estados Unidos para el sistema de iluminacién de aproximaciones de precision de
Categoria I consiste en un sistema de intensidad media con luces indicadoras de alineacién de pista
(MALSR). Este sistema consta de barretas de 3 m a intervalos de 60 m hasta 420 m del umbral y luces de
destellos en secuencia a intervalos de 60 m desde los 480 hasta los 900 m. Se provee una barra transversal
de 20 m de longitud a 300 m del umbral. La longitud total del sistema depende del 4ngulo de trayectoria de
la pendiente de planeo del ILS. Para dngulos de 2,75° y superiores, la longitud es de 720 m.

Segtn la norma de los Estados Unidos sobre los sistemas de iluminacion para aproximaciones de precision
de las Categorias II y II1, 1a longitud total depende del dngulo de trayectoria de la pendiente de planeo del
ILS. Para dngulos de 2,75° y superiores, la longitud es de 720 m.

Las luces de descarga del condensador pueden conectarse o desconectarse cuando se estdn utilizando las
luces permanentes del sistema de iluminacién de aproximacion. Sin embargo, no pueden conectarse cuando
las otras luces no estén en funcionamiento.

No se requieren sistemas visuales indicadores de la pendiente de aproximacion para todas las pistas
utilizadas por turborreactores, excepto en las pistas en que se realizan operaciones de aterrizaje y parada
antes de la interseccion que no cuenten con un sistema electrénico de pendiente de planeo.

Ademas de los sistemas PAPI y APAPI, en los aeropuertos de los Estados Unidos con servicio comercial se
mantienen en funcionamiento los sistemas de tipo VASTy AVASI. Los aeropuertos mas pequefios para la
aviacién comercial pueden tener otros diversos indicadores de pendiente de aproximacién, incluso
indicadores visuales de pendiente de aproximacidn tricolores Yy titilantes.

No se requieren sistemas visuales indicadores de la pendiente de aproximacion para todas las pistas
utilizadas por turborreactores, excepto en las pistas en que se realizan operaciones de aterrizaje y parada
antes de la interseccion que no cuenten con un sistema electrénico de pendiente de planeo.

La norma estadounidense sobre el PAPI permite reducir a 9 m la distancia entre el borde de la pista y el
primer elemento luminoso en las pistas de clave 1 utilizadas por aeronaves que no sean de reaccion.

La superficie de proteccién de obstdculos del PAPI se usa asi: La superficie comienza 90 m por delante del
sistema PAPI (hacia el umbral) y continda hacia afuera en la zona de aproximacién, con un dngulo de
1° menos que el dngulo de orientacién del tercer elemento luminoso desde la pista. La superficie se
ensancha 10° a cada lado de la prolongacién del eje de la pista y se extiende cuatro millas terrestres desde
su punto de origen.

En los Estados Unidos se permite el uso de luces omnidireccionales de identificacién del umbral de la pista.

En los Estados Unidos no se exige que el espaciado lateral de las luces de zona de toma de contacto sea
igual al de las sefiales de zona de toma de contacto, cuando las pistas tienen menos de 45 m de anchura.

En los Estados Unidos no existen disposiciones con respecto a las luces de zona de parada.

Sélo se requieren luces de eje de calle de rodaje en el caso de un alcance visual en la pista (RVR) inferior a
183 m sobre rutas de rodaje designadas. Sin embargo, se recomienda en general su empleo cuando existen
problemas de rodaje.

* Método recomendado
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5.3.15.4

5.3.15.7

5.3.15.10%

5.3.16.2

5.3.17.1
5.3.17.2%
5.3.17.3%

5.3.17.4%

5.3.17.8

5.3.17.9

5.3.18.1

5.3.18.3

5.3.20.1
5.3.20.2%

5.3.20.4
5.3.20.5

No se suministran luces de eje de calle de rodaje en las pistas que forman parte de una ruta normalizada de
rodaje, ni siquiera para las operaciones con mala visibilidad. En esas condiciones, la trayectoria de rodaje
coincide con el eje de la pista y se iluminan las luces de la pista.

Comentario sobre la aplicacion: La norma de los Estados Unidos sobre las luces de eje de calle de rodaje
en las calles de salida se ajusto a las disposiciones del Anexo 14 el 1 de septiembre de 1998. No obstante,
los aeropuertos de los Estados Unidos todavia estdn en proceso de aplicar esta norma.

En los Estados Unidos se permite un desplazamiento de hasta 60 cm.

No se suministran luces de borde de calle de rodaje en las pistas que forman parte de una ruta normalizada
para el rodaje.

Sélo se requieren barras de parada para condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor
de 183 m en las intersecciones de calle de rodaje y pista, cuando la calle de rodaje estd iluminada durante
operaciones con mala visibilidad. Una vez instaladas, las barras de parada controladas se ponen en
funcionamiento en condiciones RVR inferiores a un valor de 350 m.

Las luces de barra de parada elevadas se instalan normalmente en forma longitudinal, alineadas con las
luces de borde de calle de rodaje. Cuando no se instalan luces de borde, las luces de batra de parada se
instalan a 3 m, como maximo, del borde de la calle de rodaje.

La abertura de haz de las luces de barra de parada elevadas difiere de la de las luces empotradas en el
pavimento. La curva interior de isocandelas para las luces elevadas es de +7 horizontal y +4 vertical.

La norma de los Estados Unidos sobre las barras de parada, que son conmutadas por grupos, no exige que
se apaguen las luces de eje de calle de rodaje mas alld de las barras de parada cuando éstas se encienden.
Las luces de eje de calle de rodaje que se extienden mads alld de las barras de parada selectivamente
conmutables estdn agrupadas en dos segmentos de aproximadamente 45 m cada uno. Un sensor en el
extremo del primer segmento reenciende la barra de parada y apaga el primer segmento de luces de eje. Un
sensor en el extremo del segundo segmento apaga ese segmento de luces de eje.

También se usan las luces de punto de espera intermedio en otros lugares de espera en las calles de rodaje,
como los puntos de espera con mala visibilidad.

Las luces de punto de espera intermedio estdn emplazadas conjuntamente con las sefiales de interseccion de
calles de rodaje. Las sefiales se emplazan a las siguientes distancias del eje de la calle de rodaje que
intersecta:

Grupo de modelo de avién Distancia (m)
I 13,5
1I 20
I 28,5
v 39
A% 48,5
VI 59

Sélo se requieren luces de proteccién de pista en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un
valor de 350 m.

Las luces de proteccion de pista se emplazan a la misma distancia del eje de la pista que la distancia de
espera de las aeronaves, o a menos de unos pocos pies de ese punto.

* Método recomendado
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5.3.20.17

5.3.21

5.3.22

5.3.24.1

54.13

54.1.6

5.4.1.7

5422

5424

5427

5429

5.4.2.10

54.2.11

54.2.14

54.2.16

54.2.17

5.4.3.15

5.4.3.17

5.4.3.26

La nueva norma de los Estados Unidos sobre luces de proteccién de pista empotradas en el pavimento se
ajusta al Anexo 14. Sin embargo, puede haber algunos sistemas existentes que no emiten destellos.

Los Estados Unidos no han sancionado normas aeronduticas sobre iluminacién de plataformas con
proyectores.

Los Estados Unidos no han establecido normas sobre sistemas de guia visual para el atraque.

Los Estados Unidos no tienen el requisito de proporcionar luces de punto de espera en las vias de vehiculos
durante condiciones RVR inferiores a un valor de 350 m.

Los letreros suelen instalarse algunos centimetros mds elevados que lo especificado en el Anexo 14,
Volumen I, Tabla 5-4.

Las inscripciones de los letreros son levemente mds grandes y los margenes alrededor del letrero levemente
mds pequeilos que lo indicado en el Anexo 14, Volumen I, Apéndice 4.

Los requisitos de luminancia de los letreros no son tan elevados como lo especificado en el Apéndice 4.
Los Estados Unidos no especifican un requisito de color durante la noche en términos de cromaticidad.

Todos los letreros que denotan puntos de espera para aproximaciones de precision llevan la inscripcién
“ILS”.

En los Estados Unidos, en la prictica se usa el letrero NO ENTRY [PROHIBIDA LA ENTRADA] para
prohibir la entrada exclusivamente a las aeronaves.

Por lo general, no se instala el segundo letrero con instrucciones obligatorias, salvo que sea necesaria mas
orientacion.

Todos los letreros que denotan puntos de espera para aproximaciones de precision llevan la inscripcién
“ILS”.

Por lo general, no se instala el segundo letrero con instrucciones obligatorias, salvo que sea necesaria mas
orientacion.

Todos los letreros que denotan puntos de espera para aproximaciones de precision llevan la inscripcién
“ILS”.

Los letreros de punto de espera para aeronaves y vehiculos con el fin de evitar que penetren en zonas en
que infringirian las superficies limitadoras de obstdculos o interferirian con las radioayudas para la
navegacion llevan el designador de aproximacion, seguido de las letras “APCH”. Por ejemplo:

“15-APCH”.

Todos los letreros que denotan puntos de espera para aproximaciones de precision llevan la inscripcién
“ILS”.

La prictica en los Estados Unidos consiste en instalar los letreros unos 3 a 5 m més cerca de la calle de
rodaje/pista. (Véase el Anexo 14, Volumen I, Tabla 5-4).

Los Estados Unidos no tienen normas sobre la colocacién de los letreros de salida de pista.
Se usa un borde amarillo en todos los letreros de emplazamiento, independientemente de que estén solos o

situados conjuntamente con otros letreros.
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5.4.3.28

5.4.3.33%

5.4.4.4%

5.4.5.1%

5.4.6.1%

5472

5.5.2.2%
553

5.5.7.1%

CAPITULO 6

6.1

6.2.3%
6.3.33
6.3.34

Tabla 6-3

CAPITULO 7

7.1.2%

7.1.4

La prictica en los Estados Unidos consiste en utilizar la configuracién A en los letreros de pista libre, salvo
que se usa la configuracién B para indicar que se ha despejado un 4rea critica para ILS.

Los Estados Unidos no tienen normas sobre los letreros utilizados para indicar una serie de puntos de
espera en rodaje en una misma calle de rodaje.

Ademids de los datos del VOR y el DME, se coloca en el letrero la inscripcion “VOR Check Course”
(rumbo de verificacion del VOR).

Los Estados Unidos no tienen ningtin requisito sobre letreros de identificacién de aerédromo, aunque
suelen instalarse.

No se han establecido normas sobre los letreros empleados para identificar los puestos de estacionamiento
de aeronaves.

La distancia desde el borde de la via hasta el punto de espera en la via se ajusta a las précticas viales
locales.

Pueden usarse balizas delimitadoras para denotar los bordes de una pista sin pavimentar.
No existen disposiciones con respecto a las balizas de borde de zona de parada.

Pueden usarse balizas delimitadoras para denotar los bordes de una pista sin pavimentar.

La FAA no ejerce autoridad normativa con respecto a la sefializacién e iluminacién de obstdculos. Sin
embargo, examina las propuestas de construccién de objetos elevados en las proximidades de los
aeropuertos y recomienda la sefializacién e iluminacién minimas compatibles con la seguridad de la
aviacion.

La dimensién méxima de los rectdngulos con interior cuadriculado es de 6 m por lado.
La intensidad efectiva de las luces de obstédculos de Tipo A con fondo de luminancia diurna es de 270 000
cd #25%. La intensidad efectiva de las luces de obstdculos de Tipo B con fondo de iluminancia diurna es

de 140 000 cd #25%. Una intensidad superior mejora la perceptibilidad.

Las normas de los Estados Unidos no requieren el 75% de intensidad médxima a —1°, como se indica en la
columna 9 para las luces de obstdculos de mediana y alta intensidad.

Las sefiales de zona cerrada no se usan en pistas parcialmente cerradas. Véase 5.2.4.10.

Las sefiales de zona cerrada de formas semejantes a la Figura 7-1 b) se emplean para indicar las pistas y
calles de rodaje cerradas. La “X” que denota una pista cerrada es de color amarillo.

En los Estados Unidos, cuando se cierra permanentemente una pista s6lo es necesario borrar las sefiales de
umbral, de designacion de pista y de zona de toma de contacto. No es necesario borrar las sefiales de las
calles de rodaje permanentemente cerradas.

* Método recomendado
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7.1.7

744

CAPITULO 8
8.1.6%
8.1.7%

8.1.8
8.1.9

8.2.1

8.2.3

8.7.2
8.7.3
8.7.4%

8.9.7*

CAPITULO 9

9.1.1

9.1.12

9.1.14
9.1.15%

921,922

923

9.2.4%

En los Estados Unidos no se exigen luces de drea fuera de servicio a través de la entrada a pistas o calles de
rodaje cerradas, cuando estén cortadas por pistas o calles de rodaje que se utilicen de noche.

Como luces de drea fuera de servicio se emplean luces de destellos de color amarillo. La intensidad debe
ser suficiente para delinear un drea peligrosa.

No se requiere una fuente secundaria de energia eléctrica en las pistas para aproximaciones por
instrumentos que no sean de precision ni para las de vuelo visual, y tampoco se requieren en todas las pistas
para aproximaciones de precision.

Observacion: En los Estados Unidos no existe ningin requisito sobre luces de intercalacién como las que
se describen en el Manual de disefio de aerédromos, Parte 5.

No se suministran luces de eje de calle de rodaje en las pistas que forman parte de una ruta normalizada de
rodaje, ni siquiera para las operaciones con mala visibilidad. En esas condiciones, la trayectoria de rodaje
coincide con el eje de la pista y se iluminan las luces de la pista. No se suministran luces de borde de calle
de rodaje en las pistas que forman parte de una ruta normalizada para el rodaje.

Las instalaciones para la pendiente de planeo y otras emplazadas en la franja de la pista o que penetren las
superficies limitadoras de obstdculos no estdn montadas necesariamente sobre soportes frangibles.

Se recomienda un sistema de vigilancia del movimiento en la superficie cuando el RVR esté entre los
350 mylos 183 m. Con un RVR inferior a 183 m, se suele exigir un radar de movimiento en la superficie o
una tecnologia alternativa.

Sélo se requieren planes de emergencia como los especificados en esta seccion en los aeropuertos en que
operan empresas regulares de transporte aéreo que utilicen aeronaves con mds de 30 asientos. Esos
aeropuertos estdn homologados con arreglo a la Parte 139 del Reglamento Aerondutico Federal de los
Estados Unidos. En la préctica, otros aeropuertos preparan también planes de emergencia.

Se realizan précticas completas de emergencia de aerédromo a intervalos que no excedan de tres afios, en
los aeropuertos con servicios regulares de pasajeros en los que se utilicen aeronaves de mds de 30 asientos.

Observacion: Se ha comprobado que tres afios es el intervalo que brinda una asignacion eficaz de los
recursos aeroportuarios.

Solamente 14 aeropuertos CFR Parte 139.

Los equipos y servicios de salvamento y extincién de incendios como los especificados en esta seccién
solamente se exigen en aquellos aeropuertos en que operan empresas regulares de transporte aéreo con
aeronaves de mds de 30 asientos. Esos aeropuertos equivalen, en general, a las Categorias 4 a9 de la OACL.

14 aeropuertos CFR Parte 139.

No existe ningtin plan para eliminar, a partir del 1 de enero de 2005, la prictica actual de permitir una
reduccidn de una categoria en el indice cuando la aeronave mas grande tiene, en promedio, menos de cinco

* Método recomendado
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9.25,9.2.6

9.2.10%

9.2.11

9.2.20%
9.2.21

9.2.33%

945

9.4.16

9.4.20

9.5.1

953

salidas regulares diarias. La reduccién de categoria es una consideracion rudimentaria de costo/beneficio y
facilita asimismo la introduccién de grandes aeronaves en el servicio regular al permitir que la planificacion
del transportista aéreo no dependa de la adquisicion inmediata de equipo adicional por el aeropuerto.

El nivel de proteccion en los aeropuertos de los Estados Unidos se deriva de la longitud de la aeronave mds
grande que utiliza el aeropuerto. En esto se asemeja al procedimiento del Anexo 14, salvo que no se utiliza
la anchura maxima del fuselaje.

Observacion: Los indices A-E en los Estados Unidos equivalen aproximadamente a las Categorias 5-9 del
Anexo. Los Estados Unidos no tienen un equivalente a la Categoria 10. Los Estados Unidos estudiardn los
requisitos de la Categoria 10 cuando adopten un nuevo indice para aeronaves muy grandes. Mds adelante se
estudiard una mayor armonizacion con el Anexo.

Aeropuertos NIPIAS.
En la Tabla 4 se muestran el equipo y los agentes de extincion de incendios requeridos por cada indice.

Las equivalencias a efectos de sustitucion entre agentes complementarios y una espuma que satisfaga el
nivel A de eficacia también se usan para la espuma proteinica y para la fluoroproteinica. Las equivalencias
para una espuma que satisfaga el nivel B de eficacia s6lo se usan para la espuma de pelicula acuosa.

Por lo menos un aparato debe llegar y aplicar espuma en menos de tres minutos, y todos los demads
vehiculos necesarios deben llegar antes de 4 minutos. El tiempo de respuesta se mide desde la alarma en el
puesto habitualmente asignado al equipo hasta el comienzo de la aplicacién de espuma en el punto central
de la pista mas alejada.

Observacion: En los Estados Unidos se valora la respuesta rdpida y la presencia cuanto antes de bomberos
profesionales para afrontar las condiciones incipientes.

Para la Categoria 6 de la OACI (indice B de los EUA), los Estados Unidos admiten un solo vehiculo.

En la actualidad, no existe ningtn requisito sobre aplicacion de ensayos con un dispositivo de medicién
continua del rozamiento dotado de humectador automadtico. Algunos aeropuertos de los Estados Unidos
poseen esos dispositivos, pero en otros se usan métodos menos convencionales para controlar la
acumulacién de depdsitos de caucho y el deterioro de las caracteristicas de rozamiento.

Observacion: En los Estados Unidos se esté trabajando para que estos dispositivos constituyan un requisito,
por lo menos en los aeropuertos mas grandes.

La pendiente normal para las rampas provisionales es de 4,5 m de longitud por 2,5 cm de altura (pendiente
de 0,56%) como maximo, independientemente de la profundidad del recubrimiento.

En los Estados Unidos no existe ninguna norma para declarar que una luz estd fuera de servicio si su
intensidad es inferior al 50% del valor especificado o de disefio correspondiente a la intensidad media del
haz principal.

En la nota se pide ver el Anexo 15, Capitulo 8, Seccién 8.3 para obtener orientacién. La FAA especifica el
Code of Federal Regulations 14 (CFR), Parte 139, Certificacion y operaciones: Aeropuertos terrestres que
prestan servicios a ciertos transportistas aéreos.

En la nota se pide que se vea el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 3, para obtener orientacion. La
FAA especifica un manual y una circular de asesoramiento (AC) diferentes para obtener orientacion.

* Método recomendado
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Tabla 1.  Separaciones minimas entre el eje de pista
y los ejes de calles/sendas de rodaje paralelas

Categoria Grupo de modelo de avién
.. de aproximacion

Operacién de aeronaves I I 1 1 v \% VI
Pistas de vuelo visual y pistas AyB 150 ft 225 ft 240 ft 300 ft 400 ft - -
con visibilidad minima para 45 m 67,5m 72 m 90 m 120 m
la aproximacion no inferior
a % de milla terrestre (1 200 m)
Pistas con visibilidad minima AyB 200 ft 250 ft 300 ft 350 ft 400 ft - -
para la aproximacion inferior 60 m 75 m 90 m 105m | 120 m
a % de milla terrestre (1 200 m)
Pistas de vuelo visual y pistas CyD — 300 ft 300 ft 400 ft 400 ft | 400% ft | 600 ft
con visibilidad minima para 90 m 90 m 120 m 120m | 120°m | 180 m
la aproximacion no inferior
a % de milla terrestre (1 200 m)
Pistas con visibilidad minima CyD — 400 ft | 400 ft 400 ft 400 ft | 400° ft | 600 ft
para la aproximacion inferior 120m | 120m | 120m | 120m | 120°m | 180m
a % de milla terrestre (1 200 m)

1. Se aplica a aviones pequefios (de menos de 5 700 kg).

2. Se hacen correcciones por altitud: 120 m de separacién para los aeropuertos a 410 m o menos; 135 m para altitudes entre 410 m
y 2 000 m; y 150 m para altitudes superiores a 2 000 m.

Tabla2. Separaciones minimas entre calle de rodaje y senda de rodaje

Grupo de modelo de avién

I I I v \% VI
Eje de calle de rodaje a:
Eje de calle de rodaje 69 ft 105 ft 152 ft 215 ft 267 ft 324 ft
senda de rodaje/paralela 21 m 32m 46,5 m 65,5 m 81 m 99 m
Objeto fijo o mdvil 445t | 65,5 ft 93 ft 129,5 ft | 160 ft 193 ft

13,5 m 20 m 28,5 m 39,5m 48 m 59 m

Eje de calle de rodaje a:
Eje de senda de rodaje paralela 64 ft 97 ft 140 ft 198 ft 245 ft 298 ft
195m | 295m | 42,5m 60 m 74,5 m 91 m

Objeto fijo o mévil 39,5 ft 57,5 ft 81 ft 112,5 ft 138 ft 167 ft
12 m 17,5 m 24,5 m 24,5 m 42 m 51 m
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Tabla 3. Dimensiones y pendientes de las dreas y supetficies de proteccion

Tipo de
procedimiento Aproximacion Aproximacién por instrumentos
de aproximacién de precisién que no es de precision Pista de vuelo visual
Pistas que no Pistas de Pistas que no Pistas de
Todas las pistas | Todas las pistas” | son de servicios”| servicios® | son de servicios servicios
Anchura del
borde interior 305 m 305 m 152 m 152 m 152 m 76 m*
Divergencia
(a cada lado) 15% 15% 15% 15% 10% 10%
Anchura final 4877 m 1219m 1067 m° 610 m 475 m° 381 m°
Longitud 15240 m 3048 m° 3048 m° 1524 m° 1524 m* 1524 m°
Pendiente:
3 049 m interiores 2% 2,94%" 2,94%" 5%" 5%¢ 5%¢
Pendiente: Mds
alld de 3 048 m 2,5%°
a. Con visibilidad minima de sélo 1,2 km.
b. Con visibilidad minima superior a 1,2 km.
c. Criterios menos exigentes que las dimensiones y pendientes de la Tabla 4-1.
d. Las pistas de servicio estan destinadas a recibir aeronaves de hélice con una masa maxima de despegue de 5 670 kg.

Tabla4. Agentes y equipos de extincion de incendios

Cantidades minimas totales
Indice | Longitud de la aeronave de agentes extintores
Productos Agua para Cantidad minima Régimen
Mais de Hasta quimicos secos | espuma proteinica de camiones de descarga1
A — 27 m 225 kg 0 1 Véase abajo
B 27m 38 m 225 kg 5700 L 1 Véase abajo
C 38 m 48 m 225 kg 5700 L 2 Véase abajo
D 48 m 60 m 225 kg 5700 L 3 Véase abajo
E 60 m — 225 kg 11400 L 3 Véase abajo
1. Tamaifio del camién Régimen de descarga (litros por minuto) lpm:
900 L pero menos de 7 600 L: por lo menos 1 900 Ipm, pero no mds de 3 800 Ipm
7 600 L o mds grande: por lo menos 2 280 Ipm, pero no mds de 4 560 Ipm.
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CAPITULO 1

1.4

CAPITULO 3

3.1.2%

3.1.16*

3.2.3%

337

34

3.6.4%

3.7

3.8.4%

3.8.7*%

3.8.20%

3.9.1%

3.10

La clasificacion basica de los aerédromos estd determinada por la longitud de la pista pavimentada. Los
aerédromos se subdividen en seis categorias. Para uniformar los requisitos en materia de calles de rodaje,
los aviones se subdividen en seis grupos (nimeros indices) en funcidn de la envergadura y la distancia entre
ruedas. Para los aviones mds grandes (niimero indice 6) se utiliza una envergadura de hasta 65 m y una
distancia entre ruedas de hasta 14 m. Los requisitos correspondientes a los aviones de niimero indice 6 se
aplican también a los aviones cuya envergadura sea de hasta 75 m y la distancia entre las ruedas sea de
hasta 10,5 m.

Observacion: La utilizacién a escala nacional de un valor de 75 m de envergadura responde a la explotacion

de aviones de tipo An-124, con una envergadura de 73,3 m, en los aerédromos. Actualmente no se utilizan
aviones mas grandes en los aerédromos del pais.

El valor de la componente transversal mdxima admisible del viento varia entre 6 y 12 m/s (de 21,6 a
43,2 km/h) en funcién de la categoria de aerédromo.

No se requiere proporcionar una linea de mira en toda la longitud de la pista, cuando no se dispone de calle
de rodaje (principal) paralela. Existe un requisito general de proporcionar una linea de mira que no
sea inferior a la mitad de la longitud de la pista desde una altura de 3 m, independientemente de la
disponibilidad de una calle de rodaje principal.

No se proveen margenes en las pistas cuya anchura sea de 60 m o mas.

La anchura de la zona despejada de obstdculos en la franja de una pista es de 60 m del eje de una pista para
todas las categorias de aer6dromo.

No se proveen dreas de seguridad de extremo de pista. Esas funciones se efectian en las partes de las
franjas de pista situadas mas alld de los extremos de pista.

No se requiere proporcionar un coeficiente de rozamiento en la zona de parada equivalente al de la pista
adyacente.

No se exige el requisito relativo al drea de funcionamiento del radioaltimetro.

La anchura de la calle de rodaje es de 7 a 22,5 m en funcién de la letra de clave (grupo) del avién.

En funcién de la clave (grupo) del avion, la distancia entre los ejes de calles de rodaje paralelas es de 38 a
95 m; la distancia entre el eje de una calle de rodaje y un objeto es de 22 a 55 m; la distancia entre el eje de

una calle de acceso a un puesto de estacionamiento de aeronaves y un objeto es de 16 a 45 m.

No se requiere proveer acceso para los vehiculos de salvamento y extincién de incendios en el puente de la
calle de rodaje.

La anchura total de la calle de rodaje y sus mdrgenes es de 27 a 40,5 m en funcién de la clave de la
aeronave.

No se exigen requisitos relativos a las franjas de las calles de rodaje.

* Método recomendado
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3.11.4%

3.14

CAPITULO 4

4.2

CAPITULO 5

525

5.2.7.1

5293
5.2.9.7

5.2.10

5.2.11

5.2.14

CAPITULO 6

6.2.4%

CAPITULO 7
7.1

7.3

No se requiere establecer un punto de espera intermedio en una calle de rodaje.

No se exigen requisitos relativos a las instalaciones de deshielo y antihielo.

Existen diferencias insignificantes en relacion con las dimensiones y pendientes de las superficies
limitadoras de obstdculos. Las superficies limitadoras de obsticulos se clasifican de acuerdo a las
categorias de las pistas (aerédromos) y de la medida en que la pista esté dotada de ayudas para el aterrizaje.

No se utiliza la sefial de punto de visada. Sus funciones se efectian mediante la zona de distancia fija
(300 m del umbral).

No se requiere una sefial de faja lateral de pista, cuando no hay contraste entre los bordes de la pista y los
mdrgenes o el terreno circundante. Se exige disponer una sefial de faja lateral en las pistas destinadas a
aproximaciones de precision.

No se utilizan sefiales adicionales de punto de espera de la pista.

No se utiliza la sefial de punto de espera de la pista en una interseccién de pista/pista.

No se utiliza la sefial de punto de espera intermedio en las intersecciones de calles de rodaje. Los puntos de
interseccion de las calles de rodaje se designan mediante letreros de calle de rodaje.

No se utilizan sefiales de punto de verificacién del VOR en el aerédromo.

No se utiliza la sefial de punto de espera en la via de vehiculos.

Se utilizan bandas horizontales alternas de 0,5 a 6 m de ancho para sefialar un objeto de hasta 100 m de
altura. Se sefiala por lo menos ' de la altura del objeto.

No se utilizan sefiales para indicar pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte.

Se utilizan sefiales diferentes, en cuanto a forma, dimensién y color, para designar un umbral desplazado de
una pista.

* Método recomendado
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CAPITULO 1

122

1.3.1

CAPITULO 3

34.1

344

CAPITULO 5

5333

5.34.1*%C

5.3.18.1

5.3.20.1

54.1.7

Las especificaciones se aplicaran unicamente en los aerddromos en los que el servicio de trdnsito aéreo esté
disponible permanentemente.

Comentario sobre la aplicacion: Otros aerédromos son para la aviacién general y, por consiguiente, la
reglamentacién nacional, que es menos extensa que las normas y recomendaciones contenidas en el
Anexo 14, es adecuada.

A partir del 25 de noviembre de 2004, los aerédromos utilizados para operaciones internacionales se
certificaran de conformidad con las especificaciones contenidas en este Anexo y otras especificaciones de
la OACI, mediante un marco normativo apropiado.

Se proveerd un drea de seguridad de extremo de pista si la construccién puede llevarse a cabo sin reducir el
largo de la pista.

La anchura del area de seguridad de extremo de pista serd por lo menos el doble de la anchura de la pista
correspondiente. Sin embargo, una anchura de 90 m se considera suficiente en todos los casos.

Esta norma se lleva a la practica como recomendacién unicamente.

Comentario sobre la aplicacion: Las normas 5.3.3.1 y 5.3.3.2 se consideran adecuadas para determinar el
requisito operacional. La necesidad operacional de un faro de aerédromo o de un faro de identificacién en
Finlandia es insignificante.

En Finlandia varias pistas para aproximaciones de precision de Categoria I estdn dotadas de un sistema
sencillo de iluminacién de aproximacién de precision de alta intensidad con una barra transversal adicional
emplazada a 600 m del umbral.

Observacion: Para los sistemas sencillos de iluminacién de aproximacién de alta intensidad véase el
Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), 6.3.6.

Comentario sobre la aplicacion: Esta diferencia se aplica hasta el 31 de diciembre de 2004.

Comentario sobre la aplicacion: Las luces de punto de espera intermedio se exigen a partir del
1 de enero de 2005.

En las pistas destinadas a ser utilizadas para despegues tnicamente, en condiciones de alcance visual en la
pista inferiores a un valor de 550 m, no se requieren luces de proteccién de pista si se dispone de
procedimientos operacionales para limitar el nimero de:

1) aeronaves en el drea de maniobras a una cada vez; y

2) vehiculos en el drea de maniobras al minimo esencial.
Esta norma se sustituird por el texto siguiente:

1) Los letreros se iluminardn, ya sea interna o externamente, cuando estén destinados a utilizarse:

* Método recomendado
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CAPITULO 6

6.1.3

6.3.27
Tabla 6-3

CAPITULO 7

7.1.4

CAPITULO 8

8.1.9

Tabla 8-1

8.8.5

21/2/05

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a 800 m; o
b) de noche, en asociacién con pistas de vuelo por instrumentos; o

¢) de noche, en asociacion con pistas de vuelo cuando el nimero de clave sea 3 6 4.

2) Los letreros se iluminardn de conformidad con lo dispuesto en el Anexo 14, Volumen I, Apéndice 4,
cuando las pistas estén destinadas al aterrizaje en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a
550 m.

Esta norma se aplica con las siguientes adiciones:

1) puede omitirse el sefialamiento en el caso de que las cimas de los drboles formen un obstdculo;

2) puede omitirse el sefialamiento en el caso de que el terreno forme un obstaculo que no sobresalga de
una zona despejada de obstaculos;

3) puede omitirse la iluminacion en el caso de que las cimas de los drboles formen un obstdculo que no
sobresalga de una zona despejada de obsticulos; y

4) puede omitirse la iluminacién en el caso de que las cimas de los drboles formen un obstaculo que no se
considere que constituye un peligro para los aviones.

Las luces de obstaculos de baja intensidad utilizadas en los vehiculos, incluidos los vehiculos que han de
seguir las aeronaves son distintas a las especificadas en la Tabla 6-3 en cuanto a la frecuencia de los
destellos, la intensidad médxima permitida y la apertura de luz vertical.

Observacion: Las luces de obstdculos de baja intensidad utilizadas en vehiculos (luces de advertencia
especial para vehiculos motores) se ajustan a las disposiciones del Acuerdo de las Naciones Unidas relativo
a la adopcion de condiciones uniformes de homologacién y al reconocimiento reciproco de la
homologacién de equipos y repuestos para vehiculos automotores, Regla nim. 65 (disposiciones uniformes
relativas a la homologacion de luces de advertencia especial para vehiculos motores).

Esta norma se aplica con la siguiente afladidura:

Cuando la sefial de zona cerrada se utilice en una pista cerrada temporalmente, tendrd las formas y las
proporciones especificadas en la ilustracién a) o b) de la Figura 7-1.

Para las pistas destinadas a despegues en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de
550 m, se proveerd una fuente secundaria de energia capaz de satisfacer los requisitos pertinentes de la
Tabla 8-1.

En la Tabla 8-1 el valor de 550 m es remplazado por 800 m.

No es obligatorio que, antes de entrar en la plataforma, el conductor de un vehiculo dotado de equipo de
radio establezca radiocomunicacién con la ATC o con el servicio de administracion de la plataforma.
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CAPITULO 9

9.1.13

9.22
923
9.24

9.25

9.2.6

9.2.7

928a
9.2.34

9.4.19

9.4.20

Los intervalos entre practicas completas de emergencia de aerédromo excederdn de dos afios.

Observacion: La prictica completa puede ocasionar gastos relacionados con recursos humanos a
organizaciones externas tales como hospitales.

Los aer6dromos militares abiertos a las aeronaves civiles pero que no prestan servicio a los vuelos de los
transportistas aéreos regulares no cumplen con todas estas normas.

A efectos de salvamento y extincion de incendios, las categorias de aerédromos 1 y 2 no se aplican, es decir
que la categoria del aerédromo serd como minimo 3.

Los aer6dromos militares abiertos a las aeronaves civiles pero que no prestan servicio a los vuelos de los
transportistas aéreos regulares no cumplen con todas estas normas.

Esta norma se aplica con la siguiente adicién:

Si durante los periodos en que se prevé una reduccion de las actividades la categorfa mds elevada de avién
que vaya a utilizar el aer6dromo es 1 6 2, se proporcionara proteccion para dichas operaciones si el nimero
anual total de operaciones en dicho aerédromo es superior a 50 000.

Los aer6dromos militares abiertos a las aeronaves civiles pero que no prestan servicio a los vuelos de los
transportistas aéreos regulares no cumplen con todas estas normas.

El sefialamiento del umbral temporal y del eje de pista se exigird inicamente cuando sea posible. Sino se
proporcionara una sefial de umbral temporal, éste se indicard con luces de identificacién de umbral de pista
ademds de las luces de umbral de pista o luces de barra de ala. Cuando corresponda, todas estas luces serdn
de alta densidad.

Se considerard que una luz estd fuera de servicio cuando la intensidad media de su haz principal sea inferior
al 50% del valor especificado en la figura correspondiente del Apéndice 2, o cuando mediante una
inspeccion visual se encuentre una evidente disminucién de la intensidad de la luz.

Comentarios generales sobre la aplicacion: Para las fechas que se indican a continuacién, Finlandia habra
cumplido con las disposiciones del Anexo 14, Volumen I, comprendidas todas las enmiendas, inclusive la
Enmienda 5 respecto a la cual se han notificado las diferencias que anteceden.

Disposicion del Anexo Fecha

1.3.1 25 de noviembre de 2004
5.3.5.1¢) 1 de enero de 2005
5.3.18.1 1 de enero de 2005

21/2/05
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CAPITULO 1

1.1

1.4

CAPITULO 2

2.11.4%

CAPITULO 3

34.1
342
344

En Francia, el punto de espera en la pista se denomina punto de parada en la pista. El punto de espera
intermedio se denomina punto de parada intermedio.

La clasificacion de aerédromos en Francia es funcional y se basa en las caracteristicas de las actividades
aeronduticas previstas en dicho aerédromo, es decir:

Categoria A: Aerédromos destinados a servicios de larga distancia proporcionados normalmente en todas
las circunstancias.

Categoria B: Aerédromos destinados a servicios de distancia media proporcionados normalmente en
todas las circunstancias y para ciertos servicios de larga distancia, proporcionados en las mismas
condiciones, pero cuando la etapa a la salida de estos aer6dromos no sea larga.

Categorfa C: Aer6dromos destinados a:
—  servicios de corta distancia y algunos de distancia media e incluso de larga distancia, cuando las
etapas a la salida de estos aerédromos sean cortas; y

— turismo internacional.

Categoria D: Aerédromos destinados a la instruccién aerondutica, a los vuelos recreativos y al turismo, asi
como a ciertos servicios de corta distancia.

Por consiguiente, no existe una correspondencia directa entre esta clasificacion y la clave de referencia de
aerédromo del Anexo 14, Volumen I, aunque puede establecerse aproximadamente la siguiente tabla:

Categoria Clave de referencia
A 4
B 4D
C 3Ba4cC
D 1Aa3C

Por consiguiente, es dificil notificar punto por punto las diferencias, en particular en lo referente a la
limitacién y supresiéon de obstdculos; en todo caso, en este ambito las especificaciones aplicables
garantizardn “condiciones de seguridad equivalentes, por lo menos, a las obtenidas mediante la aplicacién
de las Normas y Métodos recomendados de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional” (Cédigo de
Aviacion Civil, Articulo R.241-3).

La reglamentacion francesa no incluye disposiciones especiales para indicar que no se dispondra de
instalaciones y servicios de salvamento y extincidn de incendios durante periodos que se prevén inferiores a
12 horas.

La aplicacion de la norma se estudiard y sélo podrd ponerse en practica en forma gradual.

* Método recomendado
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3.7.1% El 4rea de funcionamiento de un radioaltimetro sélo se establece en las pistas de aproximacion de precision
de Categoria IIL

3.7.3% La anchura del 4rea de funcionamiento de un radioaltimetro para aproximaciones de precision de
Categoria III es de 60 m (30 m a cada lado del eje de la pista).

3.7.4% Las caracteristicas son las siguientes:

—  pendiente longitudinal media inferior a 2% en valor absoluto

— no habrd pendientes locales que excedan del 5% en valor absoluto

— no habrd diferencias locales de altura superiores a 1 m

En algunos casos, cuando el terreno no corresponde a las caracteristicas de pendiente media y cambios de
pendiente, podra utilizarse un plano artificial.

3.11 El punto de espera de la pista se conoce como punto de parada de la pista.

3.11.6 Las especificaciones relativas a la distancia minima de los puntos de espera para pistas utilizadas en

Tabla 3-2 condiciones de VFR se adoptaron en agosto de 2003.

Comentarios sobre la aplicacion: La aplicacion en los aerédromos tendrd lugar en forma progresiva.

CAPITULO 4

4.1.8 En la actualidad, Francia no tiene en cuenta las disposiciones del subpdrrafo d).

Observacion: Francia estd considerando una enmienda de su reglamentacion en torno a este punto.

419 El borde interior de la superficie de aproximacion estd situado a la misma elevacién que la prolongacion del
eje de la pista que es perpendicular al borde interior.

4.1.10 En la actualidad, Francia no tiene en cuenta la siguiente disposicién de este parrafo: La pendiente o
pendientes de la superficie de aproximacién continuard conteniendo al eje de toda derrota con
desplazamiento lateral o curva.

Observacion: Francia estd considerando una enmienda de su reglamentacién en torno a este punto.
4.1.13a Las superficies de transicién se denominan “lateral surfaces” (superficies laterales).

4.1.16

4.1.27 El borde interior de la superficie de ascenso en el despegue estd situado a la misma elevacion que la
prolongacién del eje de la pista que es perpendicular al borde interior.

4.2.1 En algunos aerédromos de la Categoria D no se establece una superficie cénica.

429 Las superficies de aproximacién para pistas en aerédromos de las Categorias A, B y C de vuelo por

instrumentos son horizontales por encima del nivel mds elevado de los siguientes:

— 150 m por encima del borde interior;
— 100 m por encima del nivel del terreno.

* Método recomendado
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4.2.17

CAPITULO 5

5.2.1.5

5233
5234

5245

5249

5252

5255

5.2.7.2%

5.2.10.1%

5.2.11.3

5.3.3.12

534.1B

Las superficies de aproximacién para pistas en aerédromos de las Categorias A, B y C de vuelo por
instrumentos son horizontales por encima del nivel mas elevado de los siguientes:

— 150 m por encima del borde interior;
— 100 m por encima del nivel del terreno.

Observacion: Francia estd considerando una enmienda de su reglamentacion en torno a este punto.

Las sefales de calle de rodaje son amarillas, salvo en el caso de desdoblamiento del eje de la calle de
rodaje, en cuyo caso uno de los ejes desdoblados es azul y el otro anaranjado.

Para las pistas con revestimiento de alquitran utilizadas en condiciones VFR o en condiciones IFR
(excluyendo las aproximaciones de precision), y para las pistas de hormigén utilizadas inicamente en

condiciones VFR, la administracién francesa autoriza la utilizacién de una sefial simplificada.

Observacion: Dado que estas pistas se utilizan para vuelos VFR o vuelos IFR con minimos elevados, se
acept6 una seiial simplificada, sin modificar de la configuracién normal.

Lareglamentacion francesa no prevé la posibilidad de contar con sefiales de umbral de conformidad con la
Figura 5-2 (C). Sélo los casos de las Figuras 5-2 (A) y 5-2 (B) se utilizan.

Las flechas para indicar el umbral desplazado tienen un espaciado de 30 m y la primera flecha estd
emplazada a 30 m de las sefiales de umbral.

La disposicion se adopté en agosto de 2003.

Observacion: La aplicacion en pistas con nimero de clave 2 6 3 y de una longitud inferior a 1 500 m se
efectuard en forma progresiva.

Para las pistas con revestimiento de alquitrdn utilizadas en condiciones VFR o en condiciones IFR
(excluyendo las aproximaciones de precisién), y para las pistas de hormigén utilizadas inicamente en

condiciones VFR, la administracién francesa autoriza la utilizacién de una sefial simplificada.

La reglamentacion francesa no exige el suministro sistematico de sefiales de faja lateral de pista en pistas
para aproximaciones de precision.

La disposicion se adoptd en agosto de 2003.
Observacion: La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva.

Las normas sobre las sefiales de puntos de verificacion del VOR no se prevén en la reglamentacion
francesa.

En Francia, los faros de identificacién pueden ser destellos de color blanco en lugar de verde.
Observacion: Esto corresponde a instalaciones muy antiguas.

Lareglamentacion francesa no exige el suministro sistematico de sistemas de iluminacién de aproximacién
en las pistas para aproximaciones que no son de precision.

* Método recomendado
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534.1C

534.1D

5.3.4.10

5.3.4.17*

53.5.1a)

5.3.12.3

5.3.15.1
5.3.15.2%

5.3.15.3%
5.3.15.4
5.3.16.2
5.3.17.1

5.3.17.2
5.3.17.3%

Observacion: Los minimos operacionales se adaptan en consecuencia, de conformidad con el Reglamento
europeo (JAR-OPS).

Lareglamentacion francesa no exige el suministro sistematico de sistemas de iluminacién de aproximacion
en las pistas para aproximaciones de precisién de Categoria I.

Observacion: En ausencia de un sistema de iluminacién de aproximacion, las luces de identificacion de
umbral deben instalarse y se prevén restricciones operacionales para el empleo de la pista. Los minimos
operacionales se adaptan en consecuencia, de conformidad con el Reglamento europeo (JAR-OPS).

Lareglamentacion francesa no exige el suministro sistematico de sistemas de iluminacién de aproximacién
en las pistas para aproximaciones de precision de CategoriaIll si no se utilizan también para
aproximaciones de precisién de Categoria II.

Lareglamentacion francesa no exige el suministro sistematico de sistemas de iluminacién de aproximacién
en las pistas para aproximaciones de precisién de Categoria L.

Observacion: En ausencia de un sistema de iluminacion de aproximacion, las luces de identificacion de
umbral deben instalarse y se prevén restricciones operacionales para el empleo de la pista. Los minimos
operacionales se adaptan en consecuencia, de conformidad con el Reglamento europeo (JAR-OPS).

La reglamentacién francesa prevé la posibilidad de instalar una linea secuencial de luces de destellos
cuando la linea central esté constituida por las fuentes luminosas previstas en 5.3.4.14 a) y 5.3.4.15 a), en
los casos en que es necesario reforzar la iluminacion.

La reglamentacion francesa no exige el suministro sistemdtico de indicadores visuales de pendiente de
aproximacion para facilitar la aproximacion a una pista utilizada por turborreactores u otros aviones con
exigencias semejantes en cuanto a guia para la aproximacion.

Las luces de eje de pista son obligatorias para los despegues con mala visibilidad cuando el alcance visual
en la pista (RVR) es inferior a 250 m para las aeronaves de las Categorias A, B y C, y a 300 m para las
aeronaves de Categoria D.

La disposicion se adopté en 2003.
Observacion: La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva.

La administracién francesa aplica esta disposicion tinicamente en el caso de que el rodaje se efectie en una
pista inactiva y con un RVR inferior a 150 m.

La administracién francesa no aplica esta disposicion.

La administracién francesa s6lo exige la instalacion de barras de parada en las pistas para aproximaciones de
precision de Categorias I y Il y despegue con un RVR inferior a 150 m, excepto en los aerédromos con poco
tréfico (Categorfas Il y IIT) en los cuales el rodaje en el drea de maniobras se limita a una aeronave a la vez.

Observacion: Teniendo en cuenta las condiciones de RVR inferiores a los valores de 350 m y 550 m
indicados, asi como los minimos para despegue autorizados por el Reglamento europeo, esta norma exigiria
la instalacion de barras de parada en la mayoria de las pistas. Esto no es viable y, por consiguiente, s6lo se
han considerado las pistas para aproximaciones de precisién de Categorfas Il y Il y despegue con un RVR
inferior a 150 m.

* Método recomendado
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5.3.18

5.3.20.1 a)

5.3.20.1 b)

54.1.6

54238

54.2.14

5432

5434

5.4.3.9%

La disposicion se adopté en 2003.

Observacion: La aplicacion en los aer6dromos se efectuard en forma progresiva.

En Francia, las luces de proteccion (Configuracion A, Figura 5-23) estdn instaladas en todos los puntos de
espera de la pista cuando se trata de pistas de aproximacién de precision de Categorias Il y Il y despegue
con un RVR inferior a 150 m, en la ausencia de barras de parada.

Observacion: Teniendo en cuenta los limites inferiores de los RVR mencionados, de 550 my 1 200 m, asi
como los minimos para despegues autorizados por el Reglamento europeo, esta norma exigiria la
instalacion de barras de parada en casi todas las pistas, lo cual no es viable.

Disposicién adoptada en agosto de 2003 para los aerédromos con pistas para aproximaciones de precision
de Categoria L.

Observacion: La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva.

Disposicién adoptada en agosto de 2003. Sin embargo, las alturas de las inscripciones de los letreros
instalados antes de 2003 pueden ser inferiores a las que se mencionan para las pistas de 2 400 m de
longitud o menos.

Observacion: La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva.

La reglamentacion francesa se modificé en agosto de 2003 para exigir la instalacién de un letrero de
identificacién a cada lado de la calle de rodaje, para las intersecciones de las calles de rodaje con las pistas
utilizadas con:

—  aproximaciones de precisién de Categoria I, IT o 11T,
—  aproximaciones que no son de precision.

Observacion: En Francia, estos letreros actualmente estdn colocados por lo menos del lado izquierdo de la
calle de rodaje. La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva hasta 2010.

La inscripcién Categoria II o Categoria III siempre se coloca mds cerca de la calle de rodaje, y la
designacion de la pista hacia afuera.

20-02 Categoria III Categorfa III 20-02
letrero lado izquierdo letrero lado derecho

Los letreros de informacién comprenden también los letreros especiales y los letreros recordatorios de
frecuencia.

Letreros recordatorios de frecuencia:

Cuando se pasa de un drea de responsabilidad a otra, puede ser ttil recordar a los pilotos o conductores de
vehiculos la frecuencia asociada a la zona en que van a entrar; por lo tanto, esa es la frecuencia que se
indica en el letrero.

Los letreros de pista libre estan previstos inicamente para las pistas para aproximaciones de precision de
Categorfas II y III.

La disposicion se adopté en agosto de 2003.

Observacion: La aplicacion en los aerédromos se efectuard en forma progresiva.

* Método recomendado
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5.4.3.20

5.4.3.29

CAPITULO 7

7.3.1%

CAPITULO 8
8.7.5

8.9.7*

CAPITULO 9

923

9.2.4%

9.2.5

9.2.10%

Los letreros de despegue desde interseccion se colocaran por lo menos en el lado del sentido del despegue.
Sin embargo, en algunas instalaciones existentes, este letrero estd instalado en el lado derecho de la calle de
rodaje.

En Francia, las inscripciones en estos letreros indicaran el valor de la distancia restante hasta el final de la
pista (TORA), expresada en metros, pero se omitird la letra “m” de la unidad de medida. También puede
indicarse la designacion de pista.

Observacion: El hecho de que no se especifique la unidad “m” no pone en riesgo la seguridad, ya que una
confusion de unidad de medida en pies resultaria en una distancia mds reducida que pondria en alerta al
piloto.

La administracién francesa fija en 100 m la longitud minima a partir de la cual una superficie pavimentada
anterior al umbral, que no sea apropiada para que la utilicen normalmente las aeronaves, debe sefialarse con
trazos en angulo.

La aplicacidn de la nueva norma se esté estudiando y sélo puede ponerse en practica en forma progresiva.

Lareglamentacion francesa no especifica la utilizacion sistematica de radar de movimiento en la superficie
en el drea de maniobras.

Desde el 1 de julio de 2001, la reglamentacién francesa autoriza tinicamente una reduccién de una categoria
en el nivel de proteccion proporcionado cuando el nimero de movimientos de aeronaves lo permita.

No obstante, esto no se ha extendido a todos los aerédromos de las siguientes comunidades de ultramar:
Polinesia Francesa, Nueva Caledonia, Wallis y Futuna, Mayotte.

Se estd adoptando una reglamentacién adaptada a estas comunidades.

No estd previsto dar fin, a partir del 1 de enero de 2005, a la prictica actual que consiste en autorizar una
reduccion de una categoria del nivel de proteccidn que ha de proporcionarse en un aerédromo cuando el
nimero de movimientos de aviones de la categoria mas elevada que normalmente utilizan el aerédromo es
menos de 700 durante los tres meses consecutivos de mayor actividad.

Para determinar el tipo de aviones que normalmente utilizan el aerédromo, la administracion francesa toma
en consideracién un umbral de 24 movimientos de aeronaves por tres meses consecutivos, principalmente
en relacion con el trafico registrado el afio anterior.

La reglamentacion francesa exige las siguientes cantidades de agentes extintores para las Categorias de
aer6dromos I y II:

Categoria | 50 kg de productos quimicos en polvo o de hidrocarburos halogenados
Categoria Il 250 kg de productos quimicos en polvo o de hidrocarburos halogenados

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) FrRANCIA 7

9.2.21

9.2.22%
9.2.23%
9.2.24%

9.2.38

9.54

El objetivo operacional relativo al tiempo de respuesta hasta cada extremo de pista es de tres minutos. Los
otros vehiculos requeridos deben llegar a mds tardar cuatro minutos después de la activacion del aviso de
alerta inicial del servicio de salvamento y extincion de incendios. La administracién francesa todavia no ha
fijado un objetivo operacional en relacién con el tiempo de respuesta hasta otras partes del drea de
movimiento.

Observacion: Esta es una modificacion de la diferencia notificada anteriormente. La medicién del tiempo
de respuesta hasta cada extremo de pista, en lugar de “el extremo de cada pista operacional”, se refiere a la
vez alas Normas 9.2.21 y 9.2.22. Ademds, los otros vehiculos deben llegar menos de cuatro minutos antes
de la activacion y no en el minuto que sigue a la llegada del primer vehiculo.

Lareglamentacion francesa sélo prevé la utilizacién de equipo respiratorio en aerédromos de Categoria II1
0 superior.

La reglamentacién francesa no permite, fuera de los limites de los aerédromos, que se prohiba instalar o
eliminar vertederos de basura publicos o cualquier otra fuente que atraiga a las aves, tales como las
mencionadas en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 3, Reduccion del peligro que
representan las aves. No obstante, las autoridades se aseguran de que el peligro aviario sea evaluado en las
cercanias de los aerédromos.

* Método recomendado
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CAPITULO 2

2.6

CAPITULO 3
332

3.3.4%

34

3.5.3*

CAPITULO 4

422
Tabla 4-1

CAPITULO 5
512

5294

5211

5.2.14
5.3.1.9%

5.3.1.12
5.3.1.13

5.3.3.7

En la mayoria de los aeropuertos de Grecia se determina todavia la resistencia de los pavimentos mediante
el método LCN.

Observacion: Se sustituird gradualmente este método por el ACN/PCN.

La franja puede terminar en el extremo de la zona de parada.

a) Laanchura de las franjas de pista asociadas con pistas para aproximaciones que no sean de precision es
de 150 m para las de nimero de clave 3 y 4 (75 m a cada lado del eje de la pista).

b) La anchura de las fajas de pista asociadas con pistas para aproximaciones que no sean de precision
podré ser de 80 m para las de niimero de clave 2 (40 m a cada lado del eje de la pista).

¢) La anchura de las fajas de pista asociadas con pistas para aproximaciones que no sean de precision
podré ser de 60 m para las de niimero de clave 1 (30 m a cada lado del eje de la pista).

En Grecia no se proporcionan dreas de seguridad de extremo de pista pero en todos los aeropuertos hay una
franja nivelada mds alld del extremo de la pista.

La anchura de la zona libre de obstdculos puede ser en algunos casos inferior a 75 m a ambos lados del eje
de la pista.

Las dimensiones y pendientes de la superficie de aproximacion asociada con pistas para aproximaciones
que no sean de precision podran ser las de la superficie de aproximacién asociada con pistas de vuelo
visual.

En los aerédromos griegos no se utilizan indicadores de la direccion de aterrizaje.
Cuando es posible en la prictica.

Grecia no proporciona puntos de verificaciéon del VOR en el aerédromo.

No se aplica.

La temperatura no se mide.

La razoén entre las intensidades maxima y minima no se mide. Los fabricantes de las luces instaladas
garantizan que éstas cumplen con las normas de la OACL

La intensidad efectiva de los destellos de los faros de aerédromo cumple con los requisitos de la OACI
convenidos en el Anexo 14, Volumen I, Primera edicién, 1990.

* Método recomendado
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5.3.6,53.7 No se aplica.

5.3.8.1% Las Iuces de identificacion de umbral de pista se instalan también en las pistas de vuelo visual para hacerlo
mas visible, debido a las condiciones del terreno local.

54 En la mayoria de los aeropuertos griegos no se proporcionan letreros.

545,547 No se aplica.

Adjunto A

13.1 Las dreas que estdn fuera de servicio temporalmente se sefialan en su mayor parte con luces de destellos de
color rojo.

* Método recomendado
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CAPITULO 3

34.1

3.5

3.6

3.8.7*%

CAPITULO 5

5.34.1%

CAPITULO 8

8.7.1

No estd disponible debido a la naturaleza del terreno en cada extremo de la pista.

Observacion: La longitud de la pista se limita a 2 286 m y en los planes futuros se considerard su
extension.

No declarado.

Observacion: Se estan llevando a cabo estudios para declarar la longitud y la anchura de las zonas
libres de obstaculos.

No declarado.

Observacion: Se estd llevando a cabo un estudio aerondutico para determinar las dimensiones y
especificaciones.

Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje.

Observacion: Menos del minimo de acuerdo con la clave 4D para las pistas de vuelo por instrumentos.

No se cuenta con sistemas de iluminacién de aproximacion.
Observacion: La naturaleza del terreno en ambos extremos de la pista hace que el costo de la

instalacién sea prohibitivo. Se considerard cuando se prevea la extension de la pista. También se estdn
estudiando otras medidas posibles.

Emplazamiento de equipo en las zonas de operaciones y frangibilidad.

Observacion: El indicador de direccion del viento y la cubierta de la pendiente de planeo tienen
estructuras no frangibles. Se prevé el cambio a estructuras frangibles para el afio 2005.

* Método recomendado
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CAPITULO 1

1.3.1

CAPITULO 3

3.1.12%

3.1.16*

3.1.18%

3.2.4%

337

34.1

342

Comentarios sobre la aplicacion: Se pide la certificacién de aerédromos de conformidad con el
siguiente plan:

> 10 millones de pasajeros por afio: al 27 de noviembre de 2003

> 3 millones de pasajeros por afio: al 30 de mayo de 2004

> 600 000 pasajeros por afio: al 30 de noviembre de 2004

> 50 000 pasajeros por afio: al 30 de mayo de 2005

< 50 000 pasajeros por afio: al 30 de noviembre de 2005

Observacion: Recientemente se lanz6 un proceso de privatizacion. Todavia estd en curso la transicién a este
nuevo proceso.

La pendiente se obtiene al dividir la diferencia entre las elevaciones de los extremos de la pista.

Observacion: Se considera que una pendiente calculada de este modo es més titil para la evaluacién de la
performance de la aeronave.

La distancia visible para las pistas con letra de clave C, D, E o F puede reducirse a 1 200 m cuando la
longitud de la pista es superior a 2 400 m.

Observacion: Se considera que la recomendacion es demasiado exigente para las pistas de gran longitud.

Para las superficies convexas en las pistas existentes, se acepta una pendiente transversal inferior al 1%,
siempre y cuando el drenaje de agua se haga por medio de ranuras o una capa de drenaje.

Observacion: Se ha utilizado con éxito en los aerédromos italianos.

Para las pistas existentes, se permite un desnivel inferior a 0,004 m entre el margen y la pista conexa, hasta
la préxima restauracion de la pista.

Observacion: Se permite la adopcién del método recomendado aprobado en forma gradual.

En algunos aeropuertos militares abiertos a las operaciones civiles, no se asegura el cumplimiento de esta
norma debido a la presencia de objetos fijos utilizados para paradas de emergencia de aeronaves militares.

Observacion: A raiz de requisitos operacionales de la Fuerza Aérea italiana.

En algunos aeropuertos militares abiertos a las operaciones civiles, no se asegura el cumplimiento de esta
norma.

Observacion: A raiz de requisitos operacionales de la Fuerza Aérea italiana.

A condicién de que la ENAC lo apruebe, en circunstancias especiales, la reglamentacion italiana permite el
uso de otras medidas posibles.

Observacion: A fin de no perjudicar excesivamente a las operaciones aeroportuarias cuando una RESA de
dimensiones completas no sea posible en la practica.

* Método recomendado
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3.4.6%
3.4.7*%

3.12.6%

CAPITULO 4

4.2.6%

4.2.24%

4.2.25

CAPITULO 6

6.1.1%

6.1.2%

En algunos aeropuertos militares abiertos a las operaciones civiles, no se asegura el cumplimiento de este
método recomendado debido a la presencia de objetos fijos utilizados para paradas de emergencia de
aeronaves militares.

Observacion: A raiz de requisitos operacionales de la Fuerza Aérea italiana.
Cuando la letra de clave es C, lareglamentacién italiana permite una reduccién del margen de separacion a
3 m sobre cualquier parte del puesto de estacionamiento equipado con guia azimutal proporcionada por

algun sistema de guia de atraque visual.

Observacion: A fin de extender el beneficio de la utilizacion de la guia azimutal proporcionada por un
sistema de guia de atraque visual a los aerédromos de letra de clave C.

No se aplica.

Observacion: Se tendrd en cuenta para mejoras futuras.

No se aplica.

Observacion: Se tendrd en cuenta para mejoras futuras.

También se permiten nuevos objetos o extensiones de objetos existentes siempre y cuando, después de

realizar un estudio aerondutico, se determine que el objeto no perjudicaria la seguridad operacional ni
afectaria de manera importante la regularidad de las operaciones de las aeronaves.

La reglamentacién italiana admite las siguientes excepciones, que difieren de las contenidas en el
Anexo 14, Volumen I:

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de obstdculos fijos o del terreno que obstruyen en
forma extensa una zona del circuito de aerédromo, siempre y cuando se hayan establecido los debidos
procedimientos para evitar el impacto contra el terreno;

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de un obstdculo que la ENAC considere no reviste
ninguna importancia para las operaciones.

Las excepciones contenidas en el Anexo 14, Volumen I, 6.1.1 b) y d) no se aplican.

Observacion: Para emplear un enfoque mads flexible que no repercuta en el nivel de seguridad operacional
abordado por los SARPS del Anexo 14, Volumen L.

La reglamentacién italiana admite las siguientes excepciones, que difieren de las contenidas en el
Anexo 14, Volumen I:

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de obsticulos o del terreno que obstruyan muy
extensamente la zona del circuito del aerédromo, siempre y cuando se hayan establecido los debidos
procedimientos para evitar el impacto contra el terreno;

* Método recomendado
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6.1.4%

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de un obstdculo que la ENAC considere no reviste
ninguna importancia para las operaciones.

La excepcién en el Anexo 14, Volumen I, 6.1.2 a) no se aplica.

Observacion: Para emplear un enfoque mds flexible que no repercuta en el nivel de seguridad operacionales
abordado por los SARPS del Anexo 14, Volumen L.

La reglamentacién italiana admite las siguientes excepciones, que difieren de las contenidas en el
Anexo 14, Volumen I:

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de obstdculos fijos o del terreno que obstruyen en
forma extensa una zona del circuito de aerédromo, siempre y cuando se hayan establecido los debidos

procedimientos para evitar el impacto contra el terreno;

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de un obstdculo que la ENAC considere no reviste
ninguna importancia para las operaciones.

Las excepciones contenidas en el Anexo 14, Volumen I, 6.1.3 b) y d) no se aplican.
Las excepciones contenidas en el Anexo 14, Volumen I, 6.1.4 b) y d) no se aplican.

Observacion: El grado de flexibilidad ofrecido por el Anexo 14, Volumen I, 6.1.4 a) y c) se considera
aceptable.

La Reglamentacion italiana admite las siguientes excepciones:

— pueden omitirse el seflalamiento y la iluminacién de objetos que desde el punto de vista técnico
constituyen obstdculos en el aerédromo, pero que se considera estin apantallados por otros obstaculos;

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de obstaculos fijos o del terreno que obstruyan en
forma extensa una zona de circuito del aerédromo, siempre y cuando se hayan establecido los debidos
procedimientos para evitar el terreno:

— pueden omitirse el sefialamiento y la iluminacién de un obstdculo que la ENAC considere no reviste
ninguna importancia para las operaciones.

Observacion: Para emplear un enfoque mds flexible que no tenga ninguna repercusion en el grado de
seguridad operacional abordado por los SARPS del Anexo 14, Volumen L.

* Método recomendado
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CAPITULO 3

342

CAPITULO 5

5.3.542

5.3.14

CAPITULO 6

6.3.14
6.3.17

6.3.25

El 4rea de seguridad de extremo de pista es de 40 m.

Comentarios sobre la aplicacion: No se prevé ninguna enmienda del reglamento vigente.

La longitud de la superficie de proteccion contra obstdculos es de 7 400 m.
Comentarios sobre la aplicacion: Es dificil establecer una superficie de proteccién contra obstaculos de
15 000 m de longitud debido al cardcter montafioso del terreno. No se prevé ninguna enmienda del

reglamento vigente.

Ninguna disposicién.

Se permiten distintas maneras de emplazar las luces de obstdculos en los edificios mediante la utilizacion
de luces de baja intensidad de 100 cd.

Las luces de obstaculos de baja intensidad dispuestas en vehiculos de emergencia o seguridad son de
destellos de color rojo.

Fecha de aplicacion: marzo de 2005 (provisional).
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CAPITULO 1

1.3.1 Comentarios sobre la aplicacion: Se ha preparado un nuevo proyecto de legislacion que esta a la espera
de su promulgacién. Se ha preparado un proyecto de manual de certificacion. La fecha de cumplimiento
prevista es el 27 de noviembre de 2004.
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CAPITULO 3

332

En el reglamento que se aplica en Kirguistdn, este segmento estd reforzado (con pavimento) y tiene
una extensién de 50 m con una reduccién de %3 de su anchura al final del segmento reforzado cuando
el nimero de clave es 4.

Observacion: La implantacién de segmentos reforzados de esta extension se ajusta a un documento
anterior sobre ‘“Normas relativas al estado de funcionamiento operacional de los aer6dromos civiles
en la URSS”.
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CAPITULO 5

5.3.14

5.3.17.9

5.3.17.13 ¢)
yd)

No se proporcionan luces de zona de parada.

Observacion: Desde el punto de vista técnico no es factible modificar el sistema actual de control de
iluminacion.

Las barras de parada de conmutacidn selectiva no se instalan en combinacién con las luces de eje de calle
de rodaje.

Observacion: Desde el punto de vista técnico no es factible modificar el sistema actual de control de
iluminacion.

Cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de calle de rodaje permanecen iluminadas. Cuando
se iluminen las luces instaladas mds alld de la barra de parada, las luces de barra de parada permanecen
iluminadas.

Observacion: Desde el punto de vista técnico no es factible modificar el sistema actual de control de
iluminacion.
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NORUEGA 1

CAPITULO 1

1.3.5%

CAPITULO 2

2.1.1

2.6.7%

2.7.2%

2.9.6

2.9.7

29.11%

CAPITULO 3

3.1.23%

3.2.5%

3.3.8%

34.1

3.7.1%

CAPITULO 5

5.2.14

El solicitante documentard la misma informacién y datos como parte del sistema de calidad/sistema de
gestion de la seguridad operacional, pero el documento no se denomina Manual de aerédromo. E1 QS/SMS
se aceptard con anterioridad al otorgamiento de un certificado.

La reglamentacion de Noruega exige que el explotador de aerddromo transfiera los datos de aerédromo al
servicio de informacidn aerondutica de Noruega, de conformidad con los requisitos de exactitud y otros
fijados por el AIS. Ademds, los requisitos AIS por lo que respecta al explotador de aerédromo estdn de
acuerdo con la norma del Anexo 14, Volumen 1.

Lareglamentacién de Noruega exige que el pavimento de las pistas, calles de rodaje o plataformas tenga la
resistencia suficiente de acuerdo al trafico permitido en el aerédromo.

A menos que se publique de otra manera, la totalidad de la plataforma puede considerarse como
emplazamiento para la verificacion antes del vuelo.

El método descrito para la medicién continua del rozamiento en pistas mojadas no se exige porque Noruega
estima que la informacién medida es demasiado inexacta para su publicacion.

Noruega utiliza los siguientes intervalos para notificar la profundidad de la contaminacién de la pista:

Nieve seca 0,8 cm
Nieve mojada 0,6 cm
Nieve fundente 0,3 cm

Se considera que los dispositivos de medicién continua del rozamiento son demasiado inexactos para su
publicacion.

Los requisitos de Noruega con respecto a la resistencia de los margenes de las pistas se refieren inicamente
a las aeronaves y no a los vehiculos.

Lareglamentacién de Noruega se refiere a la letra de clave y no al nimero de clave y los requisitos exceden
los de las normas y métodos recomendados del Anexo 14.

En Noruega el 4rea de seguridad incluye tanto la franja como el RESA.

Lareglamentacion de Noruega exige dreas de funcionamiento del radioaltimetro Gnicamente para pistas de
Categorfas I y IL.

Noruega exige la utilizacién del color amarillo para las sefiales de pista debido a que es preciso contar con
mejores referencias visuales durante la estacion invernal cuando las pistas estdn cubiertas por hielo y nieve.

* Método recomendado
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5.352

5.3.10.5%
5.3.11.3%

CAPITULO 9

945

9.4.6

Adicionalmente a los sistemas PAPI y APAPI, lareglamentacién de Noruega acepta el sistema PLASI para
su utilizacion, pero inicamente en las pistas con nimero de clave 1 6 2. Las especificaciones relativas al
sistema PLASI estdn contenidas en la AIP de Noruega.

La reglamentacién de Noruega exige tnicamente luces de barra de ala, lo cual significa que la distancia
entre ambos grupos es igual a la anchura de la pista.

La medicién del rozamiento se requiere Unicamente en las pistas contaminadas para obtener los datos
necesarios para la seguridad de vuelo. El método descrito para la medicién continua del rozamiento,
empleando un humectador automadtico, no se requiere porque se considera que el método es demasiado
inexacto para su publicacién.

El Estado no especifica un minimo porque Noruega considera que el método de medicién es demasiado
inexacto.

* Método recomendado
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NUEVA ZELANDIA 1

CAPITULO 1

Generalidades
Tabla 1-1

CAPITULO 3
Generalidades

332
3.3.7 a)

34.1
342
3.4.3%

3.14

CAPITULO 4

Tabla 4-1

Comentario general: El reglamento de aviacién civil de Nueva Zelandia (CAR), Parte 139:
Aerédromos — Certificacion, explotacion y utilizacién, estd en proceso de revision. Se proporcionara
una informacién més completa sobre las diferencias existentes entre las normas de Nueva Zelandia y
las disposiciones del Anexo 14, Volumen I después de la publicacién de la Parte 139 del CAR, prevista
para fines del afio 2000.

Nueva letra de clave F para los aviones cuya envergadura sea desde 65 m hasta 80 m (exclusive) y la
anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal sea desde 14 m hasta 16 m (exclusive).

Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacién civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacion de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Disposiciones relativas a los aviones cuya letra de clave sea F.
Longitud de las franjas de pista.
Objetos en las franjas de pista.

Observacion: Estos requisitos se incluirdn en la revisién de la Parte 139 del reglamento de aviacién
civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacion de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Generalidades

Dimensiones de las dreas de seguridad de extremo de pista (RESA).

Observacion: El requisito del RESA es objeto de un estudio cuya finalizacién tomara algunos meses.

Comentario sobre la aplicacion: En proceso de estudio.
Nuevas especificaciones sobre las instalaciones de deshielo/antihielo.

Observacion: Estos requisitos se incluiran en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacion
civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacién de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Requisitos para los aviones con letra de clave F.

Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacién civil.

* Método recomendado

8/9/00



2 NUEVA ZELANDIA

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

CAPITULO 5

CAPITULO 6

Tabla 6-2
Tabla 6-3

CAPITULO 8

CAPITULO 9

8/9/00

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacién de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Especificaciones revisadas sobre la sefial de punto de espera en la pista, la sefial de punto de espera
intermedio, luces de eje de pista, luces de eje de calle de rodaje, barras de parada, luces de punto de
espera intermedio y luces de proteccion de pista.

Especificaciones sobre las sefiales con instrucciones obligatorias, sefiales y luces de instalaciones de
deshielo/antihielo, iluminacién alternativa de aproximacion y de pista en las pistas para
aproximaciones de precision cuando pueda demostrarse que se cumplen los niveles de estado de
funcionamiento de las luces y sefales de despegue desde interseccion.

Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacién civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacion de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Especificaciones revisadas sobre iluminacion de obstaculos, caracteristicas de las luces de obsticulos
y dngulos de reglaje de instalacion de las luces de obstaculos de alta intensidad.

Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacion civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacién de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Requisitos relativos al tiempo de conmutacidn respecto a las pistas para aproximaciones de precision,
de Categoria I, las aproximaciones que se efectian por encima de terreno peligroso o escarpado y
requisitos revisados sobre el tiempo de conmutacion respecto a las pistas destinadas a despegues en
condiciones de alcance visual en la pista de 550 m a 800 m.

Especificaciones revisadas sobre frangibilidad de ayudas no visuales en el drea de operaciones.
Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacion civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacion de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.

Disposiciones relativas a un sistema de mantenimiento preventivo para ser utilizado en las pistas para
aproximaciones de precisiéon de Categorias II y III, asi como también disposiciones relativas a los
factores humanos.

Observacion: Este requisito se incluird en la revision de la Parte 139 del reglamento de aviacion civil.

Comentario sobre la aplicacion: Después de la publicacién de la Parte 139 revisada del reglamento
de aviacion civil, prevista para fines del afio 2000.




SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) PAISES BAJOS 1

CAPITULO 2

2.13

2.1.7
231
232
233

253

254

2.6.22)

2.6.5
2.6.6 a)

2.6.8

En los Paises Bajos no se utiliza la CRC para proteger el nivel de integridad de los datos aeronduticos
electrénicos criticos y esenciales.

En los Paises Bajos no se publicara ni la ondulacién geoidal en la posicién de la elevacion del
aer6dromo ni la ondulacién geoidal del umbral.

En los Paises Bajos no se considera necesario todavia determinar las coordenadas geogréficas de
los puntos de eje de calle de rodaje en términos de la referencia geodésica del Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84).

En los Paises Bajos no se considera necesario todavia determinar las coordenadas geograficas de los
puestos de estacionamiento de aeronaves en términos de la referencia geodésica del Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84).

Se notificard el niimero de clasificacion de pavimentos (PCN) previstos para aeronaves cuya masa en
la plataforma (rampa) sea superior a 6 000 kg.

El pavimento puede clasificarse como rigido (R), flexible (F), rigido especial (SR), o flexible especial
(SF).

No se aplican a la clasificacién especial los procedimientos normales para determinar el valor ACN
de una aeronave que figura en el Manual de diseiio de aerédromos, Parte 3, y por consiguiente, el
valor PCN notificado es una mera indicacién del valor de la flota actual de aeronaves.

Se notificard mediante el método descrito en este parrafo, la resistencia de los pavimentos previstos
para aeronaves cuya masa en la plataforma (rampa) sea igual o inferior a 6 000 kg y lo mismo en el
caso general de aerédromos que no estén pavimentados.

8/9/00



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

REINO UNIDO 1

CAPITULO 1
1.3

1.4.1

142
143

CAPITULO 3

3.1.13%

3.1.14%

3.3.4%

3.3.12%

3.5.3*

3.5.4%

No existe ningun requisito para la certificacién de los aerédromos del “gobierno”.
El Reino Unido determina la clave de referencia de conformidad con las caracteristicas del aer6dromo. El
Reino Unido utiliza, de las distancias TODA/ASDA, la que sea mayor para determinar el nimero de clave

de referencia.

Observacion: El Reino Unido considera que la utilizacién de TODA/ASDA es mds pertinente y mds segura
desde el punto de vista operacional.

La Columna (2) Longitud de campo de referencia del avion se remplaza por “TODA o ASDA, la que sea
mayor”

Observacion: Véase la observacion en 1.4.1.

En el Reino Unido la pendiente es del 2,5% cuando la clave es 2, del 3% cuando la clave es 1.

Observacion: Estos criterios rigen desde hace varios afios; nada parece indicar que estos criterios sean
inadecuados.

En el Reino Unido la pendiente es del 3% cuando la clave es 1.

Observacion: Estos criterios rigen desde hace varios afios; nada parece indicar que estos criterios sean
inadecuados.

En las pistas para aproximaciones que no sean de precision entre 1 200—1 399 m, la anchura de la franjano
debe ser de menos de 105 m a cada lado del eje de la pista, con la excepcién de que cuando el valor més
alto de la longitud del campo de referencia del avién (ARFL) estd en el tercio inferior del nimero de
clave 3, la anchura para la franja de pista para aproximaciones que no son de precisién puede reducirse a no

menos de 105 m a cada lado del eje de la pista y de su prolongacion.

Observacion: Estos criterios rigen desde hace varios afios; nada parece indicar que estos criterios sean
inadecuados.

En el Reino Unido la pendiente es del 2% cuando la clave es 3; 2,5% cuando la clave es 2; 3% cuando la
clave es 1.

Observacion: Estos criterios rigen desde hace varios afios; nada parece indicar que estos criterios sean
inadecuados.

El Reino Unido admite que la anchura sea no inferior a la anchura de la franja de vuelo visual para esa
pista.

Observacion: SOlo se admite después de que un estudio aerondutico determine su aceptabilidad.
En el Reino Unido se admite el 2% de pendiente ascendente cuando los nimeros de clave son 1 y 2.

Observacion: SOlo se admite después de que un estudio aerondutico determine su aceptabilidad.

* Método recomendado

21/2/05



2 REINO UNIDO SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

3.8.7% Columna (10) (11)
Tabla 3-1 Clave A 21,0 13,5
Clave B 31,5 19,5

Observacion: Las distancias utilizadas son adecuadas para el tipo de operaciones que se realizan.

CAPITULO 5

5.2.5.5 El Reino Unido emplea un tipo diferente de sefial de punto de visada, segiin se muestra a continuacion.

Observacion: El Reino Unido considera que la sefial normalizada de punto de visada de la OACI no es lo
suficientemente perceptible.

Sefales de zona de toma de contacto

‘15m“ 15m ‘15m ‘

Sefiales de punto de visada

Anchura de pista Distancia A Anchura Anchura
(m) Eje de pista — sefial (m) de la senal B (m) de la seial C (m)
45 9 5.5 3
30 3 5 3
23 5 2,5 1,5
18 3 2,5 1,5
5.2.64 El Reino Unido emplea un estilo diferente de sefial TDZ.

Observacion: Véase 5.2.5.5.

5.3.4.22, Las caracteristicas de las luces de aproximacion cuando el estado de funcionamiento satisface los niveles
5.3.4.24, de mantenimiento. No adoptadas.
5.3.4.30

Observacion: El Reino Unido estd a la espera de la aplicacion de un medio adecuado para demostrar el
estado de funcionamiento.

5.3.5.42 En el Reino Unido se utiliza un plano con 1 grado por debajo del borde inferior de una sefial de pendiente

que se origine a 90 m de los elementos cuando la LDA es de 1 200 m o mas, 60 m cuando es de 800 m —

1 199 m, y 30 m cuando es menos de 800 m, desvidndose a 15 grados del borde de la pista en el umbral
hasta 15 NM.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) REINO UNIDO 3

5.3.15.1

5.3.15.7

5.3.15.11 ¢)*

5.3.15.13%
5.3.15.17*

5.3.22.11%

5.3.22.14

5.3.22.16%*

5.3.24.4b)

5.4.1.2%

54.19,
5.4.1.10,
5.4.1.11%

Observacion: Esta prictica ha estado vigente desde que se disefié por primera vez el PAPI; no se han
presentado incidentes relacionados con la seguridad operacional que justifiquen la introduccién de criterios
m4s rigurosos.

No se exigen luces de eje de calle de rodaje entre el eje de calle de rodaje y el punto de parada en el puesto
de estacionamiento.

Observacion: No se ha demostrado ninguna ventaja desde el punto de vista de la seguridad operacional en
las condiciones meteoroldgicas del Reino Unido.

El Reino Unido utiliza las luces de color amarillo/verde en ambos sentidos dentro de la OFZ.

Observacion: La finalidad del patrén es advertir a los pilotos que se encuentran dentro de las zonas
protegidas OFZ/ILS.

El Reino Unido utiliza un espaciado de 30 m en condiciones de RVR inferior a 200 m y un espaciado de
7,5 m en condiciones de RVR superior a 200 m.

Observacion: Los ensayos y la experiencia prictica confirman que el espaciado es suficiente.

El Reino Unido utiliza un espaciado de 15 m en condiciones de RVR de 200 m y mds, y 7,5 m en
condiciones de RVR superior a 200 m.

Observacion: Los ensayos y la experiencia prictica confirman que el espaciado es suficiente.
El Reino Unido emplea sistemas que no estdn alineados para que los utilicen ambos pilotos.
Observacion: El Reino Unido considera que los sistemas que se aplican son adecuados.

El Reino Unido emplea sistemas en los que el piloto tiene que volver la cabeza.
Observacion: El Reino Unido considera que los sistemas que se aplican son adecuados.

El Reino Unido emplea sistemas que no estdn alineados para que los utilicen ambos pilotos.
Observacion: El Reino Unido considera que los sistemas que se aplican son adecuados.

Se utiliza una luz 4mbar de destellos en lugar de roja.

Observacion: Una luz dmbar indica precaucién en un cruce no controlado. Una luz roja no debe cruzarse
sin autorizacion.

No se aplicard por el momento.

Observacion: El Reino Unido no considera que el concepto ni la idea de los letreros de mensajes variables
sean suficientes para su aplicacion.

No se aplicard por el momento.

Observacion: Véase 5.4.1.2.

* Método recomendado
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4 REINO UNIDO

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

5434

5.5.3.1%

5.5.32

Tabla 5-4

CAPITULO 7

7.1.4

No se emplea en el Reino Unido.

Observacion: En el Reino Unido se emplea un letrero de emplazamiento.

En el Reino Unido las balizas de borde de zona de parada tienen luces.

Observacion: Se aplicard cuando se convenga en una sefial normalizada.

No se emplea en el Reino Unido.

Observacion: Se aplicard cuando se convenga en una sefial normalizada.

El Reino Unido emplea la visibilidad para determinar uno de dos tamafios. El emplazamiento normalmente

es a 15 m del borde de la calle de rodaje y perpendicular al mismo, excepto en las calles de rodaje de letra
de clave F en las que el emplazamiento es a 22 m del borde de la calle de rodaje.

La anchura de la cruz de la calle de rodaje es = 0,9 m

0,9m

Ejedelacalle —.-. . 3m
de rodaje
|< 6m >
Observacion: El Reino Unido considera que esta sefial es mds apropiada.
CAPITULO 8
8.3.4% No se emplea en el Reino Unido.

Observacion: No es necesario para las operaciones en el Reino Unido.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) REINO UNIDO 5

CAPITULO 9

9.2.11

9.2.15%

En todos los aer6dromos, hasta un maximo del 50% de los agentes extintores complementarios puede
sustituirse por agua para la produccién de una espuma que satisfaga la eficacia de nivel B.

A los efectos de sustitucion, deberdn emplearse las siguientes proporciones:

1 kg de Producto quimico seco en polvo o de hidrocarburos halogenados = 1 litro de agua.

2 kg de Biéxido de carbono = 1 litro de agua.

Observacion: La CAA del Reino Unido sostiene que la eliminacién de la provisién de espuma como agente

extintor no es acertada. Los agentes complementarios tienen un efecto transitorio y no confieren seguridad
posterior al incendio. En los aerédromos matriculados por la CAA del Reino Unido no se adoptan 9.2.11 a)

y b).

La CAA del Reino Unido reconoce el valor de la espuma como agente extintor, en algunos casos mds
valioso que los agentes complementarios transitorios. Las espumas de eficacia de nivel B se consideran
como una sustitucion efectiva para algunos de los agentes complementarios.

No es admisible en el Reino Unido.

Observacion: El Reino Unido considera que el método recomendado no es adecuado.

* Método recomendado

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) REPUBLICA DE COREA ]

CAPITULO 4
4.1.1

4.1.7

4.1.25

422

CAPITULO 5

5223

CAPITULO 8

8.1.9

La Reptiblica de Corea aplica una superficie cénica de hasta 55 m de altura.

La Reptiblica de Corea no considera la superficie horizontal de una superficie de aproximacién y la

segunda seccién de una superficie de aproximacion se extiende hasta la seccién horizontal.

La expresion “superficie de ascenso en el despegue” no se utiliza y, por consiguiente, no estd definida.

La Reptiblica de Corea aplica una superficie cénica de hasta 55 m de altura.

La Reptblica de Corea no considera la superficie horizontal de una superficie de aproximacién y la

segunda seccion de una superficie de aproximacidn se extiende hasta la seccién horizontal.

La configuracién optativa de sefiales de designacién de pista que se ilustra en la Figura 5-2 no se utiliza en
los aer6dromos de la Reptiblica de Corea.

La Republica de Corea aplica un sistema de guia y control del movimiento en la superficie inicamente en

los aerédromos en los que el alcance visual en la pista es inferior a 350 m.

Comentarios sobre la aplicacion:

a) Disposicion del Anexo

1.3.4
1.35
2.1.1
212
2.13
2.14
2.1.6
2.1.7
9.5.1

b) Fecha

24 de diciembre de 2005
24 de diciembre de 2005
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004
1 de julio de 2004

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) SUDAFRICA 1

CAPITULO 1

1.1 Sudéfrica conservard los términos “punto de espera en la calle de rodaje” y “sefial de punto de espera
en la calle de rodaje”.

Observacion: Con el objeto de evitar posibles confusiones cuando se utilizan esas sefiales en las
intersecciones de las calles de rodaje.

CAPITULO 5

5.2.9 Sudéfrica conservard la utilizacién del término “punto de espera de la pista” y “sefial de punto de
espera de la pista”.

Observacion: Con el objeto de evitar posibles confusiones cuando se utilizan esas sefiales en las
intersecciones de las calles de rodaje.

8/9/00



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) SUECIA 1

CAPITULO 5

525

5.2.6

5.2.16.1

CAPITULO 6

6.3

1 de enero de 2007.

Observacion: La reglamentacion sueca s6lo comprende requisitos respecto al ndmero de clave 4.
1 de enero de 2007.

Observacion: El reglamento sueco sélo comprende requisitos respecto al nimero de clave 4.

La reglamentacién sueca no comprende ningin requisito.

Observacion: Se considera que las sefiales de informacién tienen un uso muy limitado debido a las
condiciones climdticas del invierno. Se requieren letreros en la medida necesaria.

Comentarios generales: La reglamentacion sueca no se ajusta plenamente al Anexo 14. En los préximos
dos afios se revisardn los requisitos nacionales.

La reglamentacién sueca no contiene requisitos relativos a luces de obstdculos de mediana intensidad.

Observacion: Los requisitos nacionales se enmendardn en 2004.

21/2/05



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION) UGANDA 1

CAPITULO 2

2.6 No se ha determinado el PCN de los pavimentos. Todavia se utiliza el método del LCN.

8/9/00



SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

UZBEKISTAN 1

CAPITULO 1

1.4

CAPITULO 3

3.1.16*

3.2.3%

327

34

3.6.4%

3.7
3.8.4%

Tabla 3-1

3.8.20%

3.9.1%

3.10
3.11.4%

3.14

CAPITULO 4

4.2

La clave de referencia del aerédromo se asigna de conformidad con la longitud y la anchura de la pista
pavimentada, y consiste en seis clases. Los aviones se dividen en seis grupos (claves) basiandose en la
envergadura del avién y en la anchura del tren de aterrizaje. La clave del avidn determina los requisitos de
la calle de rodaje. Los requisitos del nimero de clave 6 se aplican a los aviones con una envergadura de
75 m y una anchura del tren de aterrizaje de hasta 10,5 m.

No se aplica el requisito de proporcionar una linea de mira en toda la longitud de la pista cuando no hay
calle de rodaje paralela a todo lo largo. Existe el requisito general de proporcionar una linea de mira que
abarque por lo menos la mitad de la longitud de la pista desde una altura de 3 m, haya o no una calle de
rodaje a todo lo largo.

Los mérgenes de las pistas no se contemplan para las pistas con una anchura de 60 m o més.

El ancho de la franja de pista que debe mantenerse libre de obstdculos es 60 m a partir del eje de pista para
todas las categorfas de aer6dromos.

No se utilizan las dreas de seguridad de extremo de pista; la parte de la franja de pista situada mds alla de
los extremos de las pistas sirven para la misma finalidad.

No se aplica el requisito de que el coeficiente de rozamiento de la superficie de las zonas de parada sea
igual al de las pistas correspondientes.

No se aplica el requisito relativo al drea de funcionamiento del radioaltimetro.

La anchura de la calle de rodaje es de 7 m a 22,5 m, dependiendo del niimero de clave del avién.
Dependiendo del nimero de clave del avidn, la distancia entre los ejes de calles de rodajes paralelas es de
38 ma 95 m, la distancia entre el eje de calle de rodaje y los objetos es de 22 m a 55 m, y la distancia entre

el eje de calle de rodaje en el puesto de estacionamiento y los objetos es de 26 m a 45 m.

No se aplica el requisito relativo al acceso de los vehiculos de salvamento y extincion de incendios hasta las
aeronaves en calles de rodajes en puentes.

La anchura total de la calle de rodaje y los dos mérgenes varia de 27 m a 40,5 m, dependiendo del nimero
de clave del avién.

No se aplica el requisito relativo a franjas de las calles de rodaje.
No se aplica el requisito relativo a un punto de espera intermedio en la calle de rodaje.

No se aplica el requisito relativo a instalaciones de deshielo y antihielo.

Existen diferencias insignificantes en cuanto al tamailo, altura y pendiente de las superficies limitadoras de
obsticulos, que se diferencian sobre la base de la clave de pista y las ayudas para el aterrizaje
proporcionadas para la pista.

* Método recomendado
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2 UZBEKISTAN

SUPLEMENTO DEL ANEXO 14 — VOLUMEN I (TERCERA EDICION)

CAPITULO 5

525

5.2.7.1

5.29.7

5.2.10

5.2.11

5.2.14

CAPITULO 7

7.3

21/2/05

No se utiliza la sefial de punto de visada; su funcién la cumple un 4rea a una distancia fija (a 300 m del
umbral).

No existe el requisito de contar con una sefial de faja lateral de pista cuando no haya contraste entre la
superficie de la pista y las dreas circundantes de la franja de pista; existe el requisito de contar con sefiales
de faja lateral de pista en las pistas para aproximaciones de precision.

La sefial de punto de espera de la pista que se instala en una interseccién pista/pista no se utiliza.

La sefial de punto de espera intermedio en la interseccién de dos calles de rodaje no se utiliza; la
interseccion de dos calles de rodaje se indica con letreros de calle de rodaje.

La sefial de punto de verificacién del VOR en el aerédromo no se utiliza.

La sefial de punto de espera en la via de vehiculos no se utiliza.

La sefial empleada para indicar un umbral desplazado es distinta en cuanto a forma, tamafio y color.






