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TEMA: Evaluacion, Medicion y Notificacion del estado de la superficie de la pista.

1. PROPOSITO.

El objetivo de la presente circular es promover la aplicacion uniforme de la metodologia denominada
“Formato Global de Reporte” (GRF, por sus siglas en inglés), sobre la evaluacion y notificacién del
estado de la superficie de una pista, y complementar lo especificado en la RAAC Parte 153, 153.253 y
Apéndice 8.

2. APLICACION.

Esta CT es de aplicacién para todos los aer6dromos y aeropuertos controlados pertenecientes al
Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA)!, a fin de asegurar niveles aceptables de seguridad
operacional, durante la operacion en pistas contaminadas con agua, hielo, nieve, entre otras.

Nota. — En aquellos aer6dromos que no sean controlados H24, los procedimientos inherentes a la
metodologia denominada “Formato Global de Reporte” (GRF, por sus siglas en inglés), sobre la
evaluacion y notificacién del estado de la superficie de una pista, seran aplicables durante los horarios
en que se preste el Servicio de Transito Aéreo.

Para los aer6dromos publicos controlados, fuera del SNA, que cuenten con pistas pavimentadas, la
implementacién del GRF se considera una practica recomendable para los explotadores de
aerédromos, a fin de mantener un sistema estandarizado de evaluacién, medicion y notificacién del
estado de la superficie de pista.

Nota. — Esta metodologia no debe ser aplicada en pistas de césped, tierra, grava o similares, sino que se reserva
Unicamente a superficies pavimentadas.

3. VIGENCIA.
A partir de la publicacién en el Boletin Oficial de la Republica Argentina (BORA).

4. CANCELACION.

CT 153-002, 3° edicion, de fecha 25 de julio de 2023 (Disp. DGIYSA N° 455-E /2023).

5. DOCUMENTOS RELACIONADOS.

Esta CT fue desarrollada en base a la siguiente documentacion de referencia y normas de aplicacion:

! Decreto PEN N° 375 de fecha 24 de abril de 1997, y sus modificatorias. | F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Pégina 1 de 100



< Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC):

Parte 153 “Operacién de Aerédromos”;

Parte 154 “Disefio de Aerédromos”;

Parte 203 “Servicio Meteorolégico para la Navegacion Aérea’;
Parte 211 “Gestion del Transito Aéreo”;

Parte 215 “Servicios de Informacion Aeronautica”;

ANANENENEN

< Resoluciones, Circulares y documentos técnicos complementarios de la Autoridad
Aeronautica.

v" Circular Técnica 153.003

v" PROGEN ATM;

« Documentos técnicos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (O.A.C.1.)

v" Anexo 3 — Servicio meteoroldgico para la navegacién aérea internacional

v" Anexo 6 — Operacién de aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial
internacional — Aviones y Parte || — Aviacion general internacional — Aviones

v" Anexo 8 — Aeronavegabilidad

v" Anexo 14 — Aerdédromos, Volumen | — Disefio y operaciones de aerédromos

v" Anexo 15 — Servicios de informacién aeronautica

v" Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS) — Aerédromos (PANS-
Aerddromos, Doc. 9981)

v" Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS) — Gestién de la
informacion aeronautica (PANS-AIM, Doc. 10066)

v" Manual de performance de los aviones (Doc. 10064)

v" Manual de servicios de aeropuertos, Parte 2 — Estado de la superficie de los

pavimentos, Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto y Parte 9 — Métodos de
mantenimiento de aeropuertos (Doc. 9137)
v' Cir. 355 — “Evaluacion, medicion y notificacién del estado de la superficie de la pista”

«» Circulares de Asesoramiento (Advisory Circular) de la Federal Administration Aviation (F.A.A.-
USA).

«» Circular de Asesoramiento (Advisory Circular) AC 300-019 “Global Reporting Format (GRF)
for Runway Surface Condition Reporting” — Transport Canada.

Sitios web donde consultar las normas nacionales: https://www.argentina.gob.ar/anac

Nota.- Se tomara la Ultima edicidn que se encuentre vigente de cada normativa citada.

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL

DE AVIACION CIVIL
Pégina 2 de 100



% Secretaria AVIACION CIVIL
¢ de Transporte ANAC | ARGENTINA

¥ Ministerio de Economia

CONTENIDO
L. DEFINICIONES .....coi ittt ittt ettt ettt e et e e s ettt e e e n bt e e s aabbe e e e enb e e e e enbeeeeesbeeeeenees 6
2. ACRONIMOS, ABREVIATUAS Y SIGLAS: ..o itieeeieeteeeeeeeee e e e en et en e enenn e 13
3. INTRODUCCION. ......oouiiiteeieee oottt ettt ettt e et et et et et e et e seeseseetensetensnte s see s atenns 15
3.1. FORMATO GLOBAL DE EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE
D I o 1S I PP PPRPTPPPRN: 16
3.2, TERMINOLOGIA ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt te e es e et nn et enente s ete s ateans 17
3.3, EL SISTEMA DINAMICO ....oouiivieiiiiicieeeee ettt ettt ettt st ns et aeas 18
S o YV 1 1 I PRSPPSO 19
3.4.1. REQUISITOS FUNCIONALES........oiiiitiiiie ittt ettt et e e st a e nnaaeeesnnsaeeesnnneeae s 19
3.4.2. [ SR NS = S 19
3.4.3. PISTA MOUJADA ..ottt e e e e et et a e e e e et e e e te it e e e aeeeeataa e e eeeeeeasnan s 19
3.4.4. PISTA CONTAMINADA ..ottt ittt e ettt e e st e e s tba e e e s asae e e e s nnteeeesnssbeeesnnneeeeas 20
3.4.5. RESISTENCIA AL RESBALAMIENTO ...t e e e e aaaa s 21
3.5. METODOLOGIA — EL INFORME DE CONDICION DE PISTA (RCR) .....ccoeoveveeeieeeeeeeeenen 22
4. EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA.............. 23
4.1. INFORMACION DE FONDO Y EXPLICACION CONCEPTUAL PARA LA IMPLEMENTACION .
................................................................................................................................................... 23
4.2.  NECESIDAD OPERACIONAL DE NOTIFICAR ..ottt ittt 23
4.3. DEFINICION DEL CONCEPTO ...ttt ettt et ettt enaee s 27
4.4, MATRIZ DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA PISTA (RCAM) ...t 29
4.4.1. Porcentaje de cobertura de contaminacion en cada tercio de pista. ........ccccoovcvvveeeeeeeeiinnns 31
4.4.2. TIPO A€ CONTAMINANTE. ...ttt e et e e e et e e e enens 32
4.4.3. Espesor de la contaminacCiOn. ...........ccuviiiiii i e e e e e aaaes 32
4.4.4. Temperatura de la superficie 0 del AIre. ........cooiiii i 33
4.5.  DISMINUCION O AUMENTO DE LARWYCC .....oouiiiiiciieeceeeteeeeeeeeee et 33
4.6. INFORME DEL ESTADO DE LA PISTA (RCR) ..eetiiii ittt a e seeee e e e 36
4.6.1. Informe del estado de la pista — Seccién de célculo de la performance del avién.............. 37
4.6.2. Informe del estado de la pista — Seccién relativa a la conciencia de la situacion............... 38
4.6.3. Evaluacion de una pista y asignacion de una clave de estado de la pista (RWYCC).......... 40
4.7. INFORME DE PILOTO SOBRE LA EFICACIA DEL FRENADO EN LA PISTA (RBA) ............ 43
4.8,  FUENTE DE INFORMACION .....cooiiiitiieieeeete ettt ettt eteae et n e aae s 44
4.9. HERRAMIENTAS DE MEDICION ......cooiiiiiiteeieteceete ettt n s 45
4.9.1. Y AN L I S 46
4.9.2. HERRAMIENTAS ELECTRONICAS .......oouiiiieeeeeeee ettt 47
4.9.2.1. ACOPLADAS A VEHICULOS ..ot 47
4.9.2.2. N PR PSR 47
4.10. CONTAMINANTES UNICOS Y MULTIPLES .....cuititiieiiieieieie ettt 47
4.11. PROCESO DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA PISTA — FLUJOGRAMAS .............. 48

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Péagina 3 de 100



4.11.1. El proceso genérico de evaluacién del estado de la pista .......cceeevvvvcivvieeieeee i, 48

4.12. UMBRAL DESPLAZADO Y NOTIFICACION DE LARWYCC.....c.cooovieeeeceeeeeeeeee e 52
4.13. PROCESO DE NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA .......... 54
4.13.1. Cambio repentino en las condiciones de la superficie de piSta .........cc.cccveeeiiiieeiiiiieeenns 55
4.14. FORMATOS DE NOTIFICACION DE LA OACH .....ooiiuieeiieeteeeeeeeeeee et 55
4.14.1. Publicacion de informacion aeronautica (AIP) ..........ooiiiiiiieiie e 56
4.14.2. Circular de informacion aeronAutiCa (AIC) ......ceceiiiiciiiiieie e e 56
4.14.3. AViSO @ 10S aviadores (NOTAM) .....oiiiiiiie ittt 57
4.14.4. Recopilacion de datos y procesamiento de la informacion .............ccocoeeveeiiee e siee e 57
4.14.5. Servicio automatico de informacion terminal (ATIS) .....ceveeiii i 57
4.14.6. Control de trAnSito @IrE0 (ATC) .ooiiiiiieiiiieee ettt ettt et e et e e e s sbaeeeeanes 57
5. OPERACIONES DE AERONAVES ... .o s 58
5.1. CARACTERISTICAS FUNCIONALES DEL COEFICIENTE DE FRICCION..........c.cooevvvevnnnn. 58
5.1.1. Fuerzas longitudinales Y [aterales ...........uuuuuiimiiiiii s 58
5.1.2. Fuerzas de frenado — efectoS gENETAlES ........cooiiiiii it 58
5.1.3. Fuerzas de resistencia al avance por CoONtamiNaNtES ............uuuuuuuumimiriierersrese e 59

5.1.4. Repercusiones del estado de la superficie de la pista en la performance de una aeronave 60

5.1.5. EVAIUACION CUANMALIVA ......cviieiiiieiiie ettt nb e s e e nnneenas 60
5.1.6. Relacioén entre la performance de la aeronave y la condicion de pista mojada y resbaladiza ..

............................................................................................................................................... 61
6. DISPOSITIVOS DE MEDICION DEL COEFICIENTE DE FRICCION Y NORMAS DE
PERFORMANCE ESTABLECIDAS ...ttt ettt ettt e eeeeeeeeesseeesseeneeenennnnenes 62
6.1. DISPOSITIVOS DE MEDICION DEL COEFICIENTE DE FRICCION ........c.coooveviieecieeeieee. 62
6.1.1. Performance y utilizacién de dispositivos de medicién del coeficiente de friccion ............... 62
6.1.2. Criterios establecidos para los dispositivos de medicion del coeficiente de friccion ............ 63
6.1.2.2. INSErUCCION del PEISONAL........uviiiiiie e e e et r e e e e e 63
6.1.2.3. Medicion de INCertidumMBIES ... 64
6.1.2.4. Operacion de los dispositivos de medicion del coeficiente de friccion .............ccoeevvvneeen. 65
6.1.2.5. Utilizacion operacional — Nieve compacta y hielo .........ccoocveiiiiiiiiiinii e 65
7. SEGURIDAD OPERACIONAL, FACTORES HUMANOS Y PELIGROS ......ccccoiiiiiiiine 68
7.1. SEGURIDAD OPERACIONAL ... s 68
7.1.1. INEEITAZ NUMEBINA. ....eiiiiiiiee ettt et e st e e e st e e e anreeeenaes 68
7.1.2. MArgenes de SEQUIITA . ..........uii it st et e e b e e snneeee s 68
7.2. FACTORES HUMANOS ...ttt s 68
7.2.1. ] (oo [UTolel o] o ISP PRP PRSP 68
7.2.2. PATICIDANTES ...ttt et e e e e e s bbbt e e e e e e e s e ab bbbt e e e e e e e e e aanbreaeeaaeeaaanne 69
7.2.3. Comunicacion y trabajo €N EQUIPO .......coouueiieiiiiiie ittt st e e e e 69
7.3. PELIGROS ...ttt s 70

7.3.1. Gestion de los riesgos de seguridad operacional y caracteristicas del coeficiente de friccion
de |a SUPEITICIE dE UNA PISTA......eiiiiiiiiiiiiiiii ettt e st e s st e e s e et e e e s nbae e e e nneeas 70

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL

DE AVIACION CIVIL
Pégina4 de 100



% Secretaria AVIACION CIVIL
¢ de Transporte ANAC | ARGENTINA

¥ Ministerio de Economia

7.3.2. Comité de Seguridad Operacional del aerédromo (CSO)......cccceeveeeeiiiiciiiiiieeeee e 71
7.3.3. Equipo de seguridad operacional en la pista (RST).....cc.uvviiiiiiieiiiiiieiiece e 71
PN 01T s o o] TSP PUR 73
DISTINTOS FORMATOS PARA LA RCAM ....ci ittt ittt ettt e et e e attee e st e e e s ntbeaaesntbaeaeanes 73
PN o1=] oo o= TSP OURI 75
PELIGROS RELACIONADOS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y EL PAVIMENTO ...oiiiiiiiiii ittt sttt ettt e e st e e st e e e staae e e antaaaeeantaaaaesntseeassnsanaeesnes 75
PN 01T s T | [o] =X O R R U PROURI 76
PELIGROS RELACIONADOS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y LA AERONAVE . ......cii ittt ettt ettt ettt ettt et e ettt e e e st e e s snbaeeesanbeeeeesnbaeeeeanes 76
Y o 1= Lo 1Yo I PSR 77
PELIGROS RELACIONADOS CON LA FRICCION Y EL FORMATO DE NOTIFICACION ................ 77
F Y o 1= o To [T od = O O T PP PPPPPPR 78
PELIGROS RELACIONADQS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y LA ATMOSFERA ...ttt ettt ettt e et e e st e e e st e e s snbaeeessnbbeeeeane 78
Y 1= Lo 1Yo =0 PSS 79
(@021} To b= Lo I YRS T8 o 1< 1)V o =T PSP PPPSPTP 79
Gestion y reduccion de la incertidumbre — ¢ Quién estd haciendo qUE?..........c..eeevvveeiiiiiiiiiieee e 80
F Y o 1= g To [Tod =3 € T O TP P TP PPPPPPR P 83
FORMATO DE SNOWTAM. ..ottt ettt ettt e et e s e e e e e e e et e e e e et eas e e s e e e teeatat s e eaeeeeasatnnans 83
F Y o 1= g Yo [T od = O O PP PPPPPPR 85
PROGRAMA DE INSTRUCCION ... .ottt ettt 85
PN 1= Lo 172N ST SSO 91
MODELO DE PROCEDIMIENTO GENERAL ....ouuiiiieie ettt e e e e 91
F Y 1= Lo 17 =0 SRR 100
MODELO DE FORMULARIO AIREP ESPECIAL ...ttt ee s a e e enaanan 100

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Pégina5 de 100



1. DEFINICIONES

A los fines la presente Circular Técnica, los términos y expresiones indicadas a continuacion, tendran
los siguientes significados:

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

Aerddromo controlado. Aer6dromo en el que se facilita servicio de control de transito aéreo para el
transito del aer6dromo. La expresion “aerédromo controlado” indica que se facilita el servicio de control
de transito para el transito del aerédromo, pero no implica que tenga que existir necesariamente una
zona de control.

Aerédromo publico. Aerédromo habilitado por la Autoridad Aeronautica, abierto al uso publico, y en
el cual se practican las limitaciones al dominio establecidas en la legislacion respectiva. La condicién
del propietario del inmueble, no califica a un aerédromo como publico o privado.

Aeronave: Toda maquina que puede sustentarse en la atmésfera por reacciones del aire que no sean
las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Aeronotificacion (AIREP)*. Informe de una aeronave en vuelo preparado de conformidad con los

requisitos de notificacién de posicién y/o de informacién operacional o meteoroldgica.
*Definicién reconocida por la OACI.

Aeropuerto. Son aeropuertos aquellos aer6dromos publicos que cuentan con servicios o intensidad
de movimiento aéreo que justifiguen tal denominacion. Aquellos aerédromos publicos o0 aeropuertos
destinados a la operacion de aeronaves provenientes del o con destino al extranjero, donde se presten
servicios de sanidad, aduana, migraciones y otros, se denominaran aerédromos o aeropuertos
internacionales.

Nota.— La reglamentacién determinara los requisitos a que deberan ajustarse para que sean considerados como
tales.

Area de aterrizaje. Parte del area de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de aeronaves.

Area critica de contacto neumético-suelo. Area (de aproximadamente 4 metros cuadrados en el
caso de la mayor aeronave actualmente en servicio) sometida a fuerzas que rigen las caracteristicas
de rodadura y frenado de la aeronave, asi como el control direccional.

Area de maniobras. Parte del aer6dromo utilizada para el despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves;
excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aer6dromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje
de aeronaves, integrada por el area de maniobras y las plataformas.

Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion del eje de
la pista y adyacente a la franja de pista, destinada a reducir el riesgo de dafios en una aeronave que
no logre alcanzar el umbral durante el aterrizaje, o bien, sobrepase el extremo de pista durante un
aterrizaje o un despegue.

Atmaésfera tipo. (Atmésfera definida en el Documento 7488/2 — OACI) Una atmdsfera definida como
sigue:
a) El aire es un gas perfecto seco;
b) Las constantes fisicas son:
Masa molar media al nivel del mar: MO= 28,964420 x 10-3 kg/mol-1
Presion atmosférica al nivel del mar: PO = 1013,25 hPa
. Temperatura al nivel del mar: t0 = 15°C TO = 288,15K
. Densidad atmosférica al nivel del mar: PO = 1,2250 kg/m3
Temperatura de fusién del hielo: Ti = 273,15K

moow>
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F. Constante universal de los gases perfectos: R* = 8,31432 JK-1 mol-1
c) Los gradientes térmicos son:

Altitud Geopotencial Gradiente térmico
[km] [Kelvin / km
de a geopotencial patron]
-5.0 11.0 -6.5
11.0 20. 0.0
20.0 32.0 +1.0
32.0 47.0 +2.8
47.0 51.0 0.0
51.0 71.0 -2.8
71.0 80.0 -2.0

Autoridad Aeronautica (AAC). A los fines de la presente regulacion se define como Autoridad
Aerondutica a la Administracion Nacional de Aviacién Civil.

Ayudas visuales. Referencias visuales que facilitan las operaciones de aterrizaje, despegue, y rodaje,
al comandante de la aeronave.

Calle de rodaje (TWY). Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de
aeronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo, incluyendo:

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

(2). Calle de rodaje en la plataforma. La parte de un sistema de calles de rodaje situada en una
plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través de la plataforma.

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

(4). Calle de rodaje paralela (magistral). Calle de rodaje paralela a la pista que cumple con las
distancias estipuladas en la RAAC Parte 154 y que une todas las calles de rodaje
existentes, con la pista.

(5). Calle de rodaje perpendicular. Son las calles de rodaje que forman un angulo recto (90°)
perpendiculares con respecto al eje de la pista.

Cambio significativo. Cambio en la magnitud de un peligro que da lugar a un cambio en la operacién
segura de la aeronave.

Caracteristicas de la friccién. Aspectos o atributos fisicos, funcionales y operacionales de la friccion
que surgen de un sistema dinamico.

Caracteristicas de la friccion de la superficie. Aspectos o atributos fisicos, funcionales y
operacionales de la friccion relacionados con las propiedades de la superficie del pavimento y que
pueden diferenciarse entre si.

Nota.— El coeficiente de friccion no es una propiedad de la superficie del pavimento, sino una respuesta sistémica
del sistema de medicion. El coeficiente de friccién puede utilizarse para evaluar las propiedades de la superficie
del pavimento, siempre que se controlen y mantengan estables las propiedades del sistema de medicion.

Circular de informacion aeronautica (AIC)*. Aviso que contiene informacién que no requiere la
iniciacion de un NOTAM ni la inclusion en las AIP, pero esta relacionada con la seguridad de vuelo, la

navegacion aérea o asuntos de caracter técnico, administrativo o legislativo.
*Definicién reconocida por la OACI.
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Clave de estado de la pista (RWYCC). Nimero que describe la condicion de la superficie de la pista
que se utilizara en el informe sobre el estado de la pista.

Nota.— El propoésito de una clave de estado de la pista es permitir a la tripulacion de vuelo calcular la performance
operacional del avién.

Coeficiente de friccion. Relacién adimensional de la fuerza de friccién entre dos cuerpos y la fuerza
normal que presiona dichos cuerpos entre si.

Contaminante. Depoésito (de nieve, nieve fundente, hielo, agua estancada, lodo, polvo, arena,
productos quimicos —anticongelantes/descongelantes—, aceite o caucho) sobre el pavimento de un
aerédromo cuyo efecto va en detrimento de las caracteristicas de friccion de la superficie de dicho
pavimento.

Conductor. Persona autorizada para la conduccion de vehiculos en el area de movimientos.

Consecuencia. Se define como el resultado potencial (o resultados) que se generarian en caso de un
accidente y derivados de un peligro detectado en el aerédromo.

Distancias declaradas.

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

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

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

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

Eficacia de frenado. Término utilizado por los pilotos para caracterizar la deceleracion asociada al
frenado de la rueda y la capacidad de control direccional de la aeronave.

Escala ESDU. Agrupacion de superficies de pista dura basada en el espesor de la macrotextura.

Estacion meteoroldgica aeronéautica (EMA). Estacion designada para hacer observaciones e
informes meteoroldgicos para uso en la navegacién aérea internacional.

Estado de la superficie de la pista. Descripcién de las condiciones de la superficie de la pista que se
utilizan en el informe del estado de la pista, que establecen las bases para determinar la clave de
estado de la pista para fines de performance de los aviones.

Nota 1.— El estado de la superficie de la pista utilizado en el informe del estado de la pista establece los requisitos
de performance entre el explotador del aer6dromo, el fabricante del avion y el explotador del avion.

Nota 2.— También se notifican los productos quimicos descongelantes de aeronaves y otros contaminantes pero
no se incluyen en la lista de los descriptores del estado de la superficie de la pista porque sus efectos en las
caracteristicas de friccion de la superficie de la pista y la clave de estado de la pista no pueden ser evaluadas de
manera normalizada.

D). Pista seca. Se considera que una pista esta seca si su superficie no presenta humedad
visible y no esta contaminada en el area que se prevé utilizar.

(2). Pista mojada. La superficie de la pista esta cubierta por cualquier tipo de humedad
visible 0 agua hasta 3 mm, inclusive, de espesor, dentro del area de utilizacion prevista.

3). Pista mojada resbaladiza. Una pista mojada respecto de la cual se ha determinado que
las caracteristicas de friccion de la superficie en una porcion significativa de la pista se han
deteriorado.

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL

DE AVIACION CIVIL
Pégina 8 de 100



% Secretaria AVIACION CIVIL
¢ de Transporte ANAC | ARGENTINA

Ministerio de Economia

4). Pista contaminada. Una pista estd contaminada cuando una parte significativa de su
superficie (en partes aisladas o continuas de la misma), dentro de la longitud y anchura en
uso, esta cubierta por una o mas de las sustancias enumeradas en la lista de descriptores del
estado de la superficie de la pista.

Nota.— En la presente Circular Técnica figuran los procedimientos para determinar la cobertura del contaminante
en la pista. Para informacioén adicional, puede consultarse los PANS-Aerédromos (Doc. 9981).

(5). Descriptores del estado de la superficie de la pista. Uno de los siguientes elementos en
la superficie de la pista:

Nota.— Las descripciones relativas a: (5), i) a viii), se utilizan anicamente en el contexto del informe del estado de
la pista y no tienen como objeto sustituir o remplazar las definiciones existentes de la OMM.

(). Nieve compacta. Nieve que ha sido compactada en una masa sélida de manera que
los neuméticos del avion, a presiones y cargas operacionales, pasaran sobre la
superficie sin que ésta se compacte o0 surque mas.

(ii). Nieve seca. Nieve de la que no puede hacerse facilmente una bola de nieve.

(iii). Escarcha. Esta consta de cristales de hielo que se forman de la humedad que existe
en el aire, sobre una superficie cuya temperatura esta por debajo del punto de
congelacion. La escarcha difiere del hielo en que los cristales de aquélla crecen de
manera independiente y, por lo tanto, poseen una textura mas granular.

Nota 1.— La expresion por debajo del punto de congelacién se refiere a una temperatura del aire igual o menor
gue el punto de congelacion del agua (0° Celsius).

Nota 2.— En ciertas condiciones, la escarcha puede hacer que la superficie se haga muy resbaladiza, por lo que
entonces se notifica en forma apropiada como eficacia de frenado reducida.

(iv). Hielo. Agua congelada o nieve compacta que paso al estado de hielo en condiciones
frias y secas.

(v). Nieve fundente. Nieve tan saturada de agua que al recoger un puiado el agua
escurrirad de ella o, si se ejerce fuerza al pisarla, salpicara.

(vi). Agua estancada. Agua con un espesor superior a 3 mm.

Nota.- Por convencion, el agua corriente con mas de 3 mm de espesor se notifica como agua estancada.

(vii). Hielo mojado. Hielo con agua encima de él o hielo que se esta fundiendo

Nota.— La precipitacion engelante puede llevar a condiciones de la pista asociadas al hielo mojado desde el punto
de vista de la performance de los aviones. El hielo mojado puede hacer que la superficie se haga muy resbaladiza,
por lo que entonces se naotifica en forma apropiada como eficacia de frenado reducida, en concordancia con los
procedimientos establecidos en la presente Circular Técnica. Puede consultarse ademas, los PANS-Aerédromos
(Doc. 9981).

(viii). Nieve mojada. Nieve que contiene suficiente contenido de agua como para
poder formar una bola de nieve bien compacta y sélida, sin que escurra agua.

Explotador de Aerédromo. Persona fisica o juridica, de derecho publico o privado, nacional o
extranjera, a la que se le ha otorgado, aun sin fines de lucro, la explotacién comercial, administracion,
mantenimiento y funcionamiento de un aerédromo.

Extensién de inicio de pista -RSE- (Runway Starter Extension). Tramo de pista situado mas alla
del extremo, destinado exclusivamente al despegue de las aeronaves, incluido el rodaje para
posicionarse para el despegue, utilizable en el sentido de la pista para el despegue, en el cual puede
admitirse un ancho de franja inferior al especificado, sujeto a condiciones y evaluaciones de seguridad
operacional.
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Franja de calle de rodaje. Zona que incluye una calle de rodaje destinada a proteger a una aeronave
gue esté operando en ella y a reducir el riesgo de dafio en caso de que accidentalmente se salga de
ésta.

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

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

b) proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue o aterrizaje.

Friccion. Fuerza de resistencia a lo largo de la linea de movimiento relativo entre dos superficies en
contacto.

Gestion de lainformacién aeronautica (AIM). Administracion dinamica e integrada de la informacion
aeronautica mediante el suministro e intercambio de datos aeronduticos digitales de calidad asegurada
en colaboracién con todos los interesados.

Gravedad. Intensidad de los dafios causados como consecuencia de la ocurrencia de un evento.

Informe del estado de la pista (RCR). Informe normalizado exhaustivo relacionado con el estado de
la superficie de las pistas y su efecto en la performance de aterrizaje y despegue de los aviones.

Informacién meteorolégica. Informe meteoroldgico, analisis, prondstico, y cualquier otra declaracion
relativa a condiciones meteorolédgicas existentes o previstas.

Informe meteorol6gico. Declaracién de las condiciones meteoroldgicas observadas en relacién con
una hora y lugar determinados.

Matriz de evaluacidn del estado de la pista (RCAM). Matriz que permite evaluar la clave de estado
de la pista, utilizando procedimientos conexos, a partir de un conjunto de condiciones de la superficie
de la pista que se haya observado y del informe del piloto acerca de la eficacia de frenado.

Mejores préacticas de la industria*. Textos de orientacion preparados por un érgano de la industria,
para un sector particular de la aviacion, a fin que se cumplan los requisitos de las normas y métodos
recomendados de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, otros requisitos de seguridad
operacional y las mejores practicas que se consideren apropiadas.

Nota.— Algunos Estados aceptan las mejores practicas de la industria y hacen mencion de ellas al preparar

reglamentos para cumplir los requisitos del Anexo 19 y proporcionan sus fuentes e informan como obtenerlas.
*Definicién reconocida por la OACI.

NOTAM. Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacion relativa al
establecimiento, condicion o modificacién de cualquier instalacidn aeronautica, servicio, procedimiento
o peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado de las operaciones de
vuelo.

Nivel aceptable del rendimiento en materia de seguridad operacional (ALOSP). Nivel minimo de
rendimiento en materia de seguridad operacional de la aviacion civil en un Estado, como se define en
el programa estatal de seguridad operacional, expresado en términos de objetivos e indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional.

Objeto extrafio (FOD). Objeto inanimado dentro del area de movimiento que no tiene una funcién
operacional o aeronautica y puede representar un peligro para las operaciones de las aeronaves.

Oficina meteorolégica de aerédromo (OMA). Oficina designada para suministrar servicio
meteorolégico para los aerddromos al servicio de la navegacion aérea internacional.

Oficina NOTAM internacional (NOF). Oficina designada por el Estado para el intercambio
internacional de NOTAM.
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Pavimento. Capa o capas de materiales colocadas sobre la subrasante, ya se trate de pavimentos
rigidos o flexibles, denominados asi, debido a su capacidad de deformacién y la forma en que
transmiten los esfuerzos a las capas subyacentes.

Pavimento flexible. Pavimento compuesto de una serie de capas de resistencia creciente, desde el
terreno de fundacién hasta la capa de superficie. La estructura mantiene un contacto intimo con el
terreno de fundacién, distribuyendo las cargas en éste, y su estabilidad depende del entrelazado del
arido, el rozamiento entre particulas y la cohesion.

Pavimento Rigido. Pavimento que distribuye las cargas al terreno de fundacién y en cuya superficie
hay una capa de rodaje compuesta por una losa de hormigon de cemento Portland con resistencia a la
flexion relativamente elevada.

Peligro: Condicién u objeto que entrafia la posibilidad de causar un incidente o accidente de aviacion
o contribuir al mismo.

Personal de operaciones*. Personal que participa en las actividades de aviacidén y esta en posicion
de notificar informacién sobre seguridad operacional.

Nota.— Dicho personal incluye, entre otros: tripulaciones de vuelo; controladores de trdnsito aéreo; operadores de
estaciones aeronauticas; técnicos de mantenimiento; personal de organizaciones de disefio y fabricacion de
aeronaves; tripulaciones de cabina; despachadores de vuelos; personal de plataforma; y personal de servicios de
escala.

*Definicién reconocida por la OACI.

Pista. Area rectangular definida en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el despegue
de las aeronaves (Véase “Area de aterrizaje”).

Pista con patrén de friccién ranurado o poroso. Pista pavimentada que ha sido construida y
mantenida con ranuras laterales o con una superficie con patron de friccion poroso (PFC) para mejorar
las caracteristicas de frenado cuando estd mojada, en cumplimiento de lo estipulado en el Manual de
disefio de aerédromos (Doc. 9157) o documento equivalente.

Plataforma (APN). Area definida en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves
para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo o carga, abastecimiento de
combustible, estacionamiento 0 mantenimiento.

Proceso. Conjunto de actividades mutuamente relacionadas o que interactian, las cuales transforman
elementos de entrada en resultados. En seguridad operacional es el mecanismo que abarca el
cumplimiento y la vigilancia regulatorias.

Programa de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentos, procedimientos y
actividades encaminados a mejorar los niveles de seguridad operacional.

Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP). Es una organizacion que ha sido
expresamente designada por el Estado Nacional para proveer, en su representacion, en el territorio de
la Republica Argentina, sus aguas jurisdiccionales, el espacio aéreo que los cubre y los espacios
aéreos extraterritoriales, cuando por convenios internacionales se acuerde que dichos espacios se
encuentran bajo jurisdiccion de la Republica Argentina, y en concordancia con los Reglamentos
correspondientes, uno 0 mas de los siguientes servicios:

(2). Servicios de Transito Aéreo (ATS),

(2). Servicios de Meteorologia para la Navegacion Aérea (MET),

(3). Servicios de Informacion Aeronautica (AIS),

(4). Servicios de Disefio de Procedimientos de Vuelo (FPD),

(5). Servicios de Comunicacién, Navegacion y Vigilancia (CNS), y

(6). Servicios de Blsqueda y Salvamento Aeronautico (SAR).

Publicaciéon de Informacion Aeronautica (AIP). Publicacion expedida por el Estado, que contiene
informacidn aeronautica, de caracter duradero, indispensable para la navegacion aérea.
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Resistente al resbhalamiento. Superficie de pista disefiada, construida y mantenida para que tenga
un buen drenaje del agua, minimice el riesgo de hidroplaneo cuando la pista estd mojada y ofrezca
una performance de frenado de la aeronave mejor que la utilizada en las normas de
aeronavegabilidad para una pista mojada y lisa.

Retardo. Deceleracién de un vehiculo al frenar, medida en m/sz.

Responsabilidad. Derecho natural u otorgado a un individuo en funcién de su competencia para
reconocer y aceptar las consecuencias de un hecho.

Riesgo. Probabilidad que un evento pueda ocurrir.

Riesgo de Seguridad Operacional. La probabilidad y gravedad previstas de las consecuencias o
los resultados de un peligro.

Riesgo tolerable. Target Level of Safety (TLS). Objetivo deseable de seguridad operacional (ODS).
Probabilidad bajo el cual el sistema esta operando en zona relativamente segura, 0 riesgo maximo
admisible. Aceptable segun la mitigacién de riesgos. Puede necesitar una decisién de gestion para
aceptar el riesgo.

Seguridad Operacional. El estado en el cual la posibilidad de lesiones a las personas o de dafios
materiales se reduce, y se mantiene en o por debajo de, un nivel aceptable a través de un proceso
continuo de identificacion del peligro y de la gestion de los riesgos de seguridad operacional.

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

Servicio automatico de informacién terminal (ATIS). Suministro automatico de informacion regular
y actualizada a las aeronaves que llegan y salen, durante las 24 horas o determinada parte de las
mismas:
(1). Servicio automatico de informacién terminal por enlace de datos (ATIS-D). Suministro de
ATIS via enlace de datos.
(2). Servicio automético de informacion terminal-voz (ATIS-voz). Suministro de ATIS por medio
de transmisiones orales continuas y repetitivas.

Servicio de informacion aeronautica (AlS). Servicio establecido dentro del area de cobertura
definida encargada de proporcionar la informacion y los datos aeronauticos necesarios para la
seguridad operacional, regularidad y eficiencia de la navegacion aérea.

Servicio de transito aéreo (ATS). Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios
de informacién de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios
de control de area, control de aproximacion o control de aer6dromo).

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion de la
seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacién de rendicién de cuentas, las
responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios.

SNOWTAM. NOTAM de una serie especial, presentado en un formato normalizado en que se
proporciona un informe del estado de la pista que notifica la presencia o el cese de condiciones
peligrosas debidas a nieve, hielo, nieve fundente, escarcha, agua estancada o agua relacionada con
nieve, nieve fundente, hielo o escarcha en el area de movimiento.

Umbral. (THR): Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje
Umbral desplazado. Todo umbral que se encuentre en un punto de la pista que no sea el comienzo
designado de la misma. La porcién de pavimento detras de un umbral desplazado esta disponible

para despegues en cualquier direccién o aterrizaje desde la direccién opuesta.

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

V1. Velocidad méaxima en el despegue a la que el piloto debe tomar la primera accién (p. €j., frenar,
reducir el empuje, sacar los frenos aerodindmicos) para detener el avion en la distancia de aceleracion-
parada. V1 también se refiere a la velocidad minima en el despegue tras un fallo del motor critico a la
velocidad calibrada a la cual se supone que falla el motor critico (VEF), ala que el piloto puede continuar
el despegue y alcanzar la altura requerida por encima de la superficie de despegue en la distancia de
despegue.

2. ACRONIMOS, ABREVIATUAS Y SIGLAS:

AAC/AA: Autoridad de Aviacion Civil / Autoridad Aeronautica
AC Circular de asesoramiento (FAA)

AESA Agencia Europea de Seguridad Aérea

AFM Manual de vuelo del avion

AlC Circular de informacién aeronautica

AIM Gestion de la informacion aeronautica

AIP Publicacién de informacién aeronautica

AIREP Aeronotificacion

AIS Servicio de informacién aerondutica

ARC Comité de reglamentacion aeronautica (FAA)

ARO Oficina de natificacion de los servicios de transito aéreo
ASTM Sociedad Americana para Pruebas y Materiales
ATC Control de transito aéreo

ATIS Servicio automatico de informacién terminal

ATM Gestion del transito aéreo

ATS Servicio de transito aéreo

CFR Cdédigo de Reglamentaciones Federales (FAA)
CRM Gestion de recursos de tripulaciéon

CS Especificaciones de certificacion (AESA)

EMA Estacion Meteoroldgica Aeronautica

ESDU Engineering Sciences Data Unit

FAA Administraciéon Federal de Aviacion-U.S.A (Federal Aviation Administration )
FAR Reglamento Federal de Aviacion (Estados Unidos)
FTF Equipo de trabajo sobre Friccion

HF Alta frecuencia

HMA Hormigon asfaltico caliente

IATA Asociacion del Transporte Aéreo Internacional

JAA Autoridades Conjuntas de Aviacion (Europa)

JAR Requisitos conjuntos de la aviacion (Europa)

LDA Distancia de aterrizaje disponible

MET Servicios meteorolégicos

METAR Informes Meteorolégicos Ordinarios de Aer6dromo
MPD Espesor medio del perfil

MTD Espesor medio de la textura

NASA Administracion Nacional de Aerondutica y del Espacio (Estados Unidos)
NOF Oficina NOTAM Internacional

NOTAM Aviso a los aviadores

NTRS Servidor de informes técnicos de la NASA

OAT Temperatura del aire exterior

OACI Organizacién de Aviacion Civil Internacional

OMA Oficina Meteorolégica de Aerédromo

OMM Organizacion Meteorolégica Mundial

PANS Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
PCC Hormigén de cemento Portland

PFC Patron de friccion poroso

PRONAREA Pronostico de Area FIR

PSV Valor de la piedra pulida
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RAAC Regulaciones Argentinas de la Aviacion Civil

RBA Informe sobre la eficacia de frenado (Report Braking Action)
RCAM Matriz de evaluacién del estado de la pista (Runway Condition Assessment Matrix)
RCR Informe sobre el estado de la pista (Runway Condition Report)
RESA Area de seguridad de extremo de pista

RSE Extensién de inicio de pista (Runway Starter Extension)

RST Grupo de seguridad operacional en la pista

RWYCC Clave de estado de la pista (Runway Condition Code)

SARPS Normas y métodos recomendados

SLA Acuerdo de nivel de servicio

SMS Sistema de gestion de la seguridad operacional

SNA Sistema Nacional de Aeropuertos

SOP Procedimiento operacional normalizado

SPECI Informes Meteorolégicos Especiales de Aerédromo

TAF Prondstico de aer6dromo

TWY Calle de rodaje

V] Mu (coeficiente de Friccion)

pmax Coeficiente maximo de fricciéon que experimenta una aeronave
VHF Muy alta frecuencia
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3. INTRODUCCION

Esta Circular es una iniciativa mas de la Autoridad Aeronautica para promover la mejora continua
en la seguridad operacional en los aer6dromos del pais. El objetivo de la presente circular es aportar
conceptos amplios y fundamentales de orientacién, relacionados con una aplicacion uniforme de la
metodologia denominada “Formato Global de Reporte” (GRF, por sus siglas en inglés), sobre la
evaluacion y natificacion del estado de la superficie de una pista, conforme lo especificado en la RAAC
Parte 153, 153.110 y Apéndice H.

Como antecedente historico, luego del accidente del vuelo WN1248 de Southwest Airlines en el
Aeropuerto Midway (KMDW) de Chicago, el 8 de diciembre de 2005, la Administracion Federal de
Aviacion (FAA) de los Estados Unidos de América establecio el Comité de Reglamentacion de la
Aviacién para la Evaluacién de Desempefio de Despegue y Aterrizaje (Takeoff and Landing
Performance Assessment Aviation Rulemaking Committee —TALPA ARC), el cual, en conjunto
con laindustria, desarrollé una metodologia para divulgar a pilotos, en tiempo real, las condiciones
de la superficie de la pista. Esta metodologia, descrita en la AC 150/5200-30D de la FAA, utiliza
el concepto de Matriz de evaluacidn de la condicién de la pista (RCAM), que presenta los valores
del CdAdigo de condicién de la pista (RwyCC) y de la Accién de frenado informada por el piloto
(Pilot Reported Braking Action —RBA—).

Posteriormente, en el afio 2016, luego de los estudios llevados a cabo dentro del Grupo de Tarea
de Friccion (Friction Task Force) de la OACI, ésta nueva metodologia se inserté en la enmienda
N° 13-B del Anexo 14 Volumen | y en la enmienda N° 1 de los Procedimientos para los Servicios
de Navegacion Aérea —PANS— Aerddromos (Doc. 9981).

El Formato Global de Reporte (GRF) es una metodologia para evaluar e informar de manera
estandarizada el estado de la superficie de la pista, cuando la misma presente contaminacion,
principalmente por condiciones climaticas adversas. Esta informacion incluye el tipo de
contaminante, el espesor y el porcentaje de contaminacién que se encuentra presente en cada
tercio de la pista.

El principal objetivo de ésta metodologia es aumentar la conciencia situacional de los pilotos
durante los procedimientos de aterrizajes y despegues, dado que, mediante los informes
estandarizados del estado de la pista (RCR), es posible transmitir informacién a las tripulaciones
de vuelo, comunicando el estado en que se encuentra la superficie de la pista, y con esto, mitigar
los riesgo inherentes a una excursion de pista (RE, por sus siglas en inglés), durante la operacién
en condiciones meteoroldgicas adversas.

El objetivo de esta cuarta (4°) edicion, es incorporar a la presente Circular, los cambios incluidos
en la cuarta (4°) edicion de la RAAC Parte 153.

Debido a que el GRF incluye desde la medicion y evaluacién realizada de las condiciones de la
pista, hasta la llegada de la informacidn correcta y precisa a las tripulaciones de vuelo en la cabina
de la aeronave, son muchos los involucrados en su implementacioén y operacién. Ademas de la
Autoridad Aeronautica, que establece los lineamientos y estandares, participan los explotadores
de aerédromo, proveedores de servicio de navegaciéon aérea (ANSP), explotadores aéreos,
pilotos y despachantes.
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IMPORTANTE:

Es fundamental, parala correctaimplementacion del GRF, que se lleve acabo un trabajo
colaborativo y coordinado de todos los participantes. Todos deben tener en claro que
este sistema es una cadena donde todos los eslabones son igualmente importantes.

Explotador del = ’ “ Lo

aerodromo » L —

. .. - o s Explotador
Tripulacion ‘[‘ P @RF ‘____ﬁh___‘_d Aéreo

N/

EANA M350 ma , ANAC
Figura 1: Principales involucrados.

Los explotadores de aerddromos, los proveedores de servicios de navegacion aérea, los
explotadores de aeronaves y la comunidad aeroportuaria en general, deben utilizar en sus
actividades de seguridad operacional, la informacion contenida en esta circular técnica, en la
medida que asi lo requieran.

3.1. FORMATO GLOBAL DE EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA
SUPERFICIE DE LA PISTA

Es ampliamente conocido que el pavimento tiende a ser resbaladizo cuando esta mojado,
inundado o cubierto de nieve fundente, nieve o hielo; no obstante, muy pocos conocen a ciencia
cierta sobre los efectos fisicos que dan lugar a este caracter resbaladizo, el cual puede a su vez,
ser causa de accidentes o incidentes. Lo mismo puede aplicarse a las operaciones de las
aeronaves en las areas de movimiento de los aerédromos.

Por tal motivo, es de vital importancia eliminar la contaminacién de la superficie de una pista de
la forma mas expedita y completa posible para reducir al minimo la acumulacion de
contaminantes, antes de cualquier notificacion y operacion.

El formato global de evaluacién y notificacién del estado de la superficie de la pista atafie a todas
las partes interesadas en recopilar datos, convertir dichos datos en informacién operacional
estructurada, hacer llegar dicha informacién a los usuarios finales y que éstos la utilicen (Véase
Figura 1).

Un cambio fundamental en el nuevo sistema de notificacion (GRF) es la introduccién del concepto
de clave de estado de la pista (RWYCC). El proceso de asignacion de una RWYCC durante la
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evaluacioén es un proceso determinista, que comienza por identificar los diversos contaminantes
y permite decidir qué RWYCC debe notificarse inicialmente. A partir de toda otra informacién
disponible, esta RWYCC inicial puede modificarse hacia arriba o hacia abajo utilizando para ello
los procedimientos detallados en la presente Circular Técnica, de acuerdo a la RAAC Parte 153
“Operacion de Aerédromos”.

La tripulacion de vuelo utiliza la escala revisada de BUENA, BUENA A MEDIANA, MEDIANA,
MEDIANA A DEFICIENTE, DEFICIENTE e INFERIOR a DEFICIENTE para caracterizar la
eficacia del frenado y el control direccional del avién durante el recorrido de aterrizaje. Esta es la
terminologia que se utiliza para trazar las RWYCC de 0 a 5 en la matriz de evaluacién del estado
de la pista (RCAM) y describir una condicion sostenida de la superficie de la pista en relacion con
su efecto sobre la performance del frenado y el control direccional de la aeronave.

Otro cambio importante es que se incluye de forma regular el estado de pista MOJADA en el
informe sobre el estado de la pista (RCR).

El formato global de reporte (GRF) ha sido disefiado para cubrir una amplia gama de factores
climaticos, lo que resulta en un mecanismo flexible, que puede ser utilizado aun en sitios donde
nunca se presentan condiciones de hielo, nieve o escarcha.

La utilizacién del GRF requiere de equipos, procesos y procedimientos, pero mas importante aln,
debe contarse con personal competente en las actividades tanto de mantenimiento como de
evaluacion y notificacion del estado de la superficie de pista. El personal debe tener las
competencias necesarias para cumplir con sus deberes, y la instruccién debe ajustarse al entorno
en el cual opera dicho personal.

3.2. TERMINOLOGIA

Los temas relacionados con la friccidn, que se examinan en esta circular son aquellos que tienen
que ver con la operacién segura de una aeronave cuando la pista se encuentra contaminada con
agua, nieve, hielo, escarcha, entre otros. De forma mas especifica, estos temas se refieren a la
interaccion aeronave-pista que depende del area critica de contacto neumatico-superficie.

Nota. — Para la determinacion del coeficiente de friccion para fines de mantenimiento (pistas no cubiertas
de hielo y/o nieve), véase Circular Técnica N° 153.003 “Determinacion del coeficiente de friccion en pistas
pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”.

En esta &rea critica de contacto neumatico-superficie se dan dos aspectos distintos relacionados
con la friccion:

a) el disefio, construcciéon y mantenimiento de la superficie del pavimento y sus
caracteristicas inherentes de friccion; y

b) las operaciones de la aeronave sobre la superficie del pavimento y los
contaminantes presentes.

Para ambos aspectos se ha desarrollado con el tiempo una terminologia propia relativa a la
friccion, en la que es fundamental diferenciar entre los conceptos siguientes:

a) resistencia al resbalamiento, que se refiere al disefio, construccién y mantenimiento
del pavimento;
b) eficacia del frenado, que representa la caracterizacién que hace el piloto, de la

desaceleracion asociada a la fuerza del frenado en la rueda y la maniobrabilidad
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direccional de la aeronave. La expresion se utiliza en las aeronotificaciones
(AIREP); y

Nota. — En Apéndice J de la presente Circular, se adjunta un modelo de Formulario AIREP ESPECIAL.

¢) RWYCC, que es un namero que se genera a partir de la evaluacién que hace
personal debidamente capacitado del explotador de aer6dromo, del estado de la
superficie de la pista, pudiendo utilizar la informacion proporcionada por el servicio
de meteorologia del aer6dromo, y/o de dispositivos y sensores de mediciones de
las condiciones de la superficie de pista, entre otras. La RWYCC permite a la
tripulacion de vuelo calcular la performance operacional del avion durante el
aterrizaje.

Nota. — La American Society for Testing and Materials (ASTM) define la expresion ‘“resistencia al
resbalamiento” en los términos siguientes: Resistencia al resbalamiento (valor de friccién). Capacidad de la
superficie recorrida de evitar la pérdida de traccion del neumatico.

La evaluacion sobre el estado de la superficie de la pista y la determinacidon del tipo de
contaminante que efectle el personal debidamente capacitado del explotador de aer6dromo, esta
circunscripto Gnicamente a la superficie pavimentada de la pista, y no debe considerarse
como un reporte de las condiciones meteorolégicas, el cual queda reservado al servicio de
meteorologia del aer6dromo (MET).

En el contexto de la notificacién, el término “eficacia del frenado” define la capacidad de una
aeronave para detenerse utilizando los frenos de las ruedas y esta relacionada con el informe del
piloto sobre dicha eficacia de frenado (RBA). El formato SNOWTAM de la OACI utiliza la expresién
“clave sobre el estado de la pista” o RYWCC, que debe entenderse como la evaluacion total que
hace el personal capacitado del explotador del aerédromo sobre la probabilidad que la superficie
se vuelva reshalosa con base en determinados procedimientos y toda la informacion disponible.

IMPORTANTE:

La RYWCC y la eficacia de frenado de la pista se trazan y comparan en la matriz
denominada RCAM.

3.3. EL SISTEMA DINAMICO

Las caracteristicas basicas de friccion del area critica de contacto neumatico-superficie, que forma
parte de un sistema dinamico, influyen en la friccion disponible que puede utilizar una aeronave.
Las caracteristicas basicas de la fricciébn son propiedades que pertenecen a los componentes
individuales del sistema, como:

a) la superficie del pavimento (pista);
b) Los neumaéticos (aeronave);
¢) los contaminantes (entre el neumatico y el pavimento); y

d) la atmésfera (la temperatura, la radiacion que afecta el estado del contaminante).

Los tres componentes principales del sistema son:

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL

DE AVIACION CIVIL
Péagina 18 de 100



Secretaria AVIACION CIVIL
¢ de Transporte ANAC | ARGENTINA

4¢ Ministerio de Economia

a) Las caracteristicas de friccion de la superficie (propiedades estaticas del material);
b) El sistema dinamico (movimiento relativo entre la aeronave y el pavimento);
c) larespuesta del sistema (performance de la aeronave).

La respuesta de la aeronave depende en gran medida de la friccion neumatico-pavimento
disponible (que varia de acuerdo al estado de contaminacién de la superficie de pista) y del
sistema antiderrape (Antiskid) de la aeronave.

3.4. PAVIMENTO
3.4.1.REQUISITOS FUNCIONALES

El pavimento de una pista debe cumplir las tres funciones basicas siguientes:
a) Ofrecer una resistencia adecuada,;
b) Ofrecer buenas cualidades de rodadura; y
c) Ofrecer buenas caracteristicas de friccion en la superficie.

Otros requisitos esperables son:
a) longevidad;y
b) facilidad de mantenimiento.

El primer criterio se refiere a la estructura del pavimento, el segundo a la forma geométrica de la
parte superior del pavimento y el tercero a la macro y microtextura de la superficie propiamente
dicha y a la capacidad de drenaje

3.4.2.PISTA SECA

Cuando las pistas estan secas y limpias, suelen presentar diferencias operacionalmente
insignificantes en cuanto a los niveles de friccién, respecto de la velocidad de la aeronave, por lo
que no se necesitan, en este caso, criterios particulares de ingenieria en cuanto a la friccion de la
superficie.

3.4.3.PISTA MOJADA

El problema de friccion en las pistas afectadas por el agua puede expresarse principalmente como
un problema generalizado de drenaje, donde inciden tres criterios distintos:

a) drenaje de la superficie (forma de la superficie, pendientes);
b) drenaje en la interfaz neumatico-pavimento (macrotextura); y
c) drenaje de penetracion (microtextura).

La presencia de agua en la pista, puede afectar la performance de las aeronaves. Incluso
cantidades pequefias de agua pueden tener un efecto significativo sobre su performance. Este
efecto tiene mayor incidencia en pistas con superficie lisa, que en pistas con una buena
macrotextura.

La lluvia sobre superficies de pista con un buen drenaje, tales como pistas ranuradas, tiene un
efecto menor sobre la performance de la aeronave; no obstante, llega un momento en que la
capacidad de drenaje de cualquier pista expuesta a lluvia intensa o torrencial puede verse
superada, dando lugar a situaciones tan peligrosas como las que pueden presentarse en pistas
lisas.
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En la imagen a continuacion, se puede observar el efecto de la presencia del ranurado sobre el
nivel del coeficiente de friccion.

25,109 a 200 psi

= == Liza

——— FRanurada/PFC

Nivel maximo de rozamiento
neumatico/pavimento

0 50 100 130

Velocidad en tierra (ki)

Figura 2: Efecto de la macrotextura (ranurado) sobre el nivel maximo de friccion en drea neumadtico-pavimento.

Salvo para las operaciones en condiciones invernales, el estado de la superficie de una pista se
notifica utilizando los términos SECA, MOJADA o AGUA ESTANCADA Yy se le asigna una RWYCC
de acuerdo a los procedimientos establecidos en la presente Circular Técnica.

Por otro lado, en el caso que el coeficiente de friccibn en una parte de la pista caiga por debajo
del nivel minimo de friccibn segun establece en el Apéndice H de la RAAC Parte 153, ésta
condicion se publica mediante NOTAM.

Nota. — Véase ademas, la Circular Técnica N° 153.003 “Determinacion del coeficiente de friccién en pistas
pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la reemplace.

El AGUA ESTANCADA ha sido la causa de diversos accidentes en todo el mundo. Obviamente,
la frecuencia con que se presentan dichas condiciones serd superior en las regiones mas
propensas a recibir lluvias torrenciales, asi como en las pistas con drenaje deficiente.

No existe una tabla acordada internacionalmente que vincule los términos que utiliza la
Organizacion Meteorolégica Mundial (OMM) para informar sobre el nivel de intensidad de la lluvia
con la performance del avion. Para establecer dicha relacién, es necesario tomar en cuenta la
capacidad de drenaje del pavimento de la pista.

3.4.4.PISTA CONTAMINADA

El problema de friccién en pistas afectadas por contaminantes puede expresarse principalmente
como un problema general de mantenimiento. Las soluciones predominantes son:
a) mejora de drenaje interfacial para pavimentos contaminados por agua (con un
espesor de mas de 3 mm);
b) eliminacién de los depésitos de caucho;
c) eliminacién de la nieve, la nieve fundente, el hielo o la escarcha; y
d) eliminacion de otros depdsitos, como arena, productos quimicos
(anticongelantes/descongelantes), polvo, lodo y aceite.

Estos aspectos pueden resultar afectados significativamente por el nivel de mantenimiento
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suministrado. Este nivel de mantenimiento suministrado es la capacidad de eliminar los
contaminantes lo mas rapida y completamente posible a fin de evitar su acumulacion. El nivel de
mantenimiento requerido depende de la exposicién a dichos contaminantes, los equipos de
mantenimiento disponibles y la competencia del personal a cargo de operar dichos equipos.

Existen tres situaciones principales a las que pueden verse expuestos los explotadores de
aerodromaos:
a) condiciones de pista mojada Unicamente;
b) condiciones de hielo y nieve Unicamente a intervalos regulares, bajo las cuales se
produce el cierre de pistas como resultado de tener poca o ninguna capacidad para
limpiar la pista; o
c) condiciones de hielo y nieve, donde se necesita operar a un nivel lo mas cercano
posible al normal bajo tales situaciones.

3.4.5.RESISTENCIA AL RESBALAMIENTO

El aspecto méas importante de la superficie del pavimento de una pista desde el punto de vista de sus
caracteristicas de friccion, es la textura de la superficie. El efecto de diferentes materiales de
pavimentacion sobre el coeficiente de friccion en el area neumatico-superficie, se produce
principalmente debido a las diferencias en la textura resultante de la superficie de la pista.

La textura se define internacionalmente con base en las normas ISOZ2. Estas normas se refieren a la
textura medida en volumen o en perfil, y se expresan como espesor medio de la textura (MTD) o
espesor medio del perfil (MPD). La textura de la superficie del pavimento se expresa en términos de
macrotextura y microtextura.

v" Microtextura

La microtextura es la textura de cada una de las piedras y resulta dificil detectarla a simple vista. Es
una cualidad propia de la superficie del pavimento, y se determina al especificar las caracteristicas de
los aridos. Se considera que la microtextura es el componente principal de la resistencia al
resbalamiento sobre superficie mojada a velocidades reducidas.

Nota. — La resistencia contra el pulimento se expresa mediante el valor de la piedra pulida (PSV), que en principio
es un valor obtenido de medir la friccion de conformidad con las normas internacionales pertinentes (ASTM D 3319,
CEN EN 1097-8).

Los éaridos triturados presentan una buena microtextura, lo que es fundamental para obtener buenas
caracteristicas de friccion. No obstante, en hormigén de cemento Portland (PCC), las caracteristicas
de friccion se obtienen dando una textura transversal a la superficie durante la construccion del
hormigén en estado fisico plastico (por ejemplo: cepillado o barrido y acabado de aspillera arrastrada),

En una superficie mojada y a velocidades superiores, una pelicula acuosa puede impedir el contacto
directo entre las asperezas de la superficie y el neumatico, debido a la falta de drenaje en el area de
contacto neumaético-superficie.

Un problema importante de la microtextura es que puede cambiar en plazos cortos sin que ello se
detecte facilmente. Un ejemplo tipico es la acumulacién de depdésitos de caucho en la zona de toma de
contacto, que en gran medida cubren la microtextura sin necesariamente reducir la macrotextura.

2 Organizacién Internacional de Normalizacién (ISO), Characterization of pavement texture by use of surface profiles: — Part 2:
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v Macrotextura

La macrotextura es la textura de cada una de las piedras. Este nivel de textura puede evaluarse de
forma aproximada a simple vista. La macrotextura se produce principalmente por el tamafio y
proporcién del arido utilizado en la mezcla arido/mortero o con técnicas de tratamiento superficial, y es
el factor principal que afecta la capacidad de drenaje en la interfaz neumatico-superficie a altas
velocidades.

v/ Caracteristicas de drenaje de las areas de movimiento y zonas adyacentes

Desde el punto de vista de la seguridad operacional, el drenaje rapido del agua de la superficie
constituye una consideracion fundamental en el disefio, construccion y mantenimiento de los
pavimentos y zonas adyacentes. El drenaje sirve para minimizar el espesor del agua de la superficie,
en particular en la zona de trayecto de las ruedas de las aeronaves. Hay dos procesos distintos de
drenaje:

a) drenaje natural del agua de la parte superior del pavimento: El drenaje natural se logra mediante
el disefio de pendientes (la combinacién de las pendientes longitudinal y transversal es la via
de la escorrentia de drenaje natural); y

b) drenaje dinamico del agua atrapada bajo un neumatico en movimiento hasta que sale del area
de contacto neumatico-superficie. Esto se logra dando textura a la superficie del pavimento, por
ejemplo, afiadiendo ranuras transversales.

Ambos procesos pueden controlarse mediante el disefo, la construcciéon y el mantenimiento de los
pavimentos, a fin de impedir la acumulacion de agua en su superficie.

v Pérdida de laresistencia al resbalamiento

Los factores que causan la pérdida de resistencia al resbalamiento se pueden agrupar en dos
categorias:
a) desgaste mecanico y efecto de pulido por la rodadura, el frenado de los neumaticos
de la aeronave o las herramientas utilizadas para el mantenimiento; y
b) acumulacién de contaminantes.

Estas dos categorias se relacionan directamente con las dos caracteristicas fisicas de friccion de
los pavimentos de pista que generan friccion cuando hay contacto y movimiento relativo con el
neumatico de la aeronave:
a) microtextura (se puede perder cuando esta expuesta al desgaste mecanico del arido);
b) macrotextura (se reduce a medida que los vacios entre el arido se llenan de
contaminantes).

3.5. METODOLOGIA — EL INFORME DE CONDICION DE PISTA (RCR)

La metodologia para evaluar y reportar las condiciones de la superficie de la pista se centra en el
informe de condicién de la pista (RCR). EI RCR es béasicamente un informe completo y
estandarizado relacionado con la(s) condicion(es) de la superficie de la pista y su efecto en el
rendimiento del aterrizaje y despegue del avién.

El RCR ha sido disefiado para informar el estado de la superficie de la pista de manera
estandarizada. Para esto, utiliza un lenguaje / fraseologia comun entre todas las partes
interesadas para evitar confusiones. Este RCR permite que las tripulaciones de vuelo calculen su
performance de aterrizaje y despegue basandose en una evaluacion mas completa del estado de
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la superficie de la pista por parte del explotador del aer6dromo y la orientacion de los fabricantes.

Por otro lado, dependiendo de las ubicaciones geograficas, es posible que ciertos aerédromos no
tengan que usar el formato de informe completo, dado que existen dos escenarios:

*>f No estar expuesto a condiciones invernales y, por lo tanto, no es necesario utilizar el formato
de informe global completo (se utilizara Unicamente la parte relacionada con el agua); o

¥ Estar expuesto a condiciones invernales y, por lo tanto, es necesario utilizar el formato de
informe global completo.

4. EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA

4.1. INFORMACION DE FONDO Y EXPLICACION CONCEPTUAL PARA LA
IMPLEMENTACION

La performance de un avién puede verse afectada cuando la cobertura de cualquier contaminante
sobre cualquier tercio de una pista supere el 25 por ciento (25%) de la superficie del mismo. El
propésito de los procedimientos de evaluacion y notificacién es comunicar a los explotadores de
aeronaves, con informacion correcta y precisa, el estado de la superficie de la pista afectada por
cualquier contaminante de una manera compatible con el efecto que ha de tener sobre la
performance del avion.

En consecuencia, es necesario que todos los miembros de la cadena de informacién, desde el
originador de los datos hasta los usuarios finales, hayan recibido una instruccién apropiada. El
Apéndice H de este documento contiene un esquema de orientacion, respecto a la instruccion
necesaria para el personal del explotador del aer6dromo, del proveedor de los servicios de
navegacion aérea (ANSP), y de las tripulaciones de vuelo.

El personal del explotador de aer6dromo debe notificar con exactitud el estado de la superficie de
la pista, en lugar de intentar hacer una evaluacion sistematicamente prudente. La “prudencia” es
distinta de una “disminucion” motivada por otras observaciones o por conocimiento local. Como
una medida adicional, las tripulaciones de vuelo deben tener presente cual es el peor estado de
la superficie de una pista que sea aceptable para la operacion que se pretende realizar, conforme
lo establecido en su Manual de Operaciones y lo especificado por el fabricante de la aeronave.

Los fabricantes de aeronaves han determinado que las variaciones del tipo de contaminante, el
espesor y la temperatura del aire producen cambios especificos en la performance de frenado de
las aeronaves. En consecuencia, ha sido posible utilizar los datos de los fabricantes de aeronaves
sobre contaminantes especificos y crear la RCAM que han de utilizar los explotadores de
aerédromos.

4.2. NECESIDAD OPERACIONAL DE NOTIFICAR

Para operar la aeronave de forma segura, la tripulacién de vuelo necesita informacién en cuanto
al estado de la superficie de la pista, obtenida mediante los NOTAM (pista mojada y resbaladiza)
y el RCR, y la cual es transmitida mediante SNOWTAM (en caso de corresponder), ATIS (en caso
de estar disponible) y/o provista directamente por la dependencia ATC del aerédromo.

La introduccion del RCR basado en la RCAM y la RWYCC, sumado a los datos de performance
nuevos o existentes, establece un vinculo claro entre la observacién, la notificacion y la
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consideracion del estado de la superficie de la pista en la performance de las aeronaves. También
crea nuevas vias que pueden conducir a error, de las cuales es importante ser conscientes.

Es responsabilidad del explotador del aer6dromo, evaluar y notificar el estado de la superficie de
la pista, y determinar las RWYCC que reflejen apropiadamente las condiciones de la pista y que
han de utilizarse para la verificacién de la performance de la aeronave, al momento del aterrizaje
y/o despegue. Para que la determinacion de la RWYCC sea correcta, el personal del explotador
del aer6dromo debe estar capacitado para determinar el tipo, espesor y porcentaje de cobertura
del contaminante presente en la superficie de la pista, entre los cuales pueden encontrarse: agua,
nieve compacta, nieve seca, escarcha, hielo, nieve fundente, hielo mojado y nieve mojada.

Nota. — La evaluacion sobre el estado de la superficie de la pista y la determinacion del tipo de contaminante
que efectle el personal debidamente capacitado del explotador de aer6dromo, esta circunscripto Unicamente
a la superficie pavimentada de la pista, y no debe considerarse como un reporte de las condiciones
meteoroldgicas, el cual estard reservado al servicio de meteorologia del aerédromo (MET).

El explotador de aer6dromo debe llevar un registro del personal que se encuentra capacitado para
llevar adelante la evaluacion y notificacion del estado de la superficie de la pista, el cual sera
accesible a los inspectores de la AAC.

Es importante que el personal del explotador del aerédromo entienda el uso operacional de las
RWYCC por parte de la tripulacion de vuelo a fin de evaluarla y notificarla adecuadamente.

Unas RWYCC comunicadas de acuerdo a la clasificacion que figura en la RCAM, conforme lo
especificado en la presente Circular Técnica y en la RAAC Parte 153, garantizan una evaluacién
y notificacion apropiada, y pueden disminuirse o aumentarse de conformidad con los
procedimientos establecidos. Estos procedimientos obligan al personal del explotador del
aerédromo a utilizar todas las otras observaciones y dispositivos de medicion a su disposicién
para aumentar o disminuir la RWYCC a una distinta de la que se asocia generalmente a un
contaminante y un espesor. Mediante los procedimientos de aumento, una RWYCC de 1 0 0
puede elevarse hasta un maximo de RWYCC 3, salvo que se produzca la eliminacion total
del/los contaminante/s, en cuyo caso, la medida correctiva puede conducir a la notificacién de
RWYCC mas altas.

En el caso de una RWYCC 0 determinada a partir de una evaluacion a cargo del personal
capacitado del explotador del aer6dromo o bien, de un informe emitido por la tripulacion de vuelo,
sobre la eficacia de frenado de la pista (RBA) calificada de INFERIOR A DEFICIENTE, se debe
considerar la suspension de las operaciones sobre esa pista hasta tanto no se tomen medidas
correctivas necesarias para mejorar el estado de su superficie y se notifique debidamente una
RWYCC entre 1y 3. En caso de eliminacion total de un contaminante, la medida correctiva puede
conducir a la notificacion de RWYCC mas altas.

El RCR incluye informacién sobre tipos y espesores de contaminantes que se utilizan para
determinar las limitaciones de performance al momento del despegue. Se generan datos sobre la
performance de despegue para cada tipo de contaminante y el margen operable de los espesores
de contaminantes sueltos.

Nota. — La RWYCC por si sola no permite hacer una descripcion prudente del efecto del estado de la
superficie de la pista sobre la performance de despegue de la aeronave. El RCR contiene toda la informacion
que se requiere para determinar el estado de pista pertinente, para la evaluacion de la performance por parte
de la tripulacién de vuelo. Esta informacion es necesaria en distintas etapas del vuelo, sobre todo en
condiciones invernales dinamicas. La tripulaciéon de vuelo puede necesitar actualizaciones a lo largo del
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vuelo.

La necesidad operacional de informacién puede organizarse en las tres categorias siguientes:
a) informacion pertinente para la performance del avion;
b) informacién pertinente para tomar conciencia de la situacion; e
c) informacion pertinente si se ha producido un cambio significativo.

IMPORTANTE:
Un cambio significativo es aquel que requiere generar nueva informacion sobre
cualquier elemento del RCR. Es decir, cuando existe:
1) un cambio en la RWYCC,;
2) un cambio en el tipo de contaminante;
3) un cambio en la cobertura del contaminante objeto de notificacion (Tabla 3);
4) un cambio en el espesor del contaminante (Tabla 4); y
5) cualquier otra informacién, por ejemplo, un informe del piloto sobre la eficacia
de frenado en la pista (RBA), que, conforme a las técnicas de evaluacién
empleadas, se sabe que es significativa.

La Tabla 1 muestra que, la informacidn pertinente para la performance del avidn se necesita para:
a) la planificacién de vuelo;
b) la preparacién del puesto de pilotaje para la salida;
c) el vuelo en crucero (es decir, vigilancia de la alternativa en vuelo, re-planificacion en
vuelo); y
d) la preparacion de la aproximacion.

La informacién pertinente para tener conciencia de la situacién se necesita para:
a) la planificacién del vuelo;
b) la preparacién del puesto de pilotaje para la salida;
c) el vuelo en crucero;
d) la preparacion de la aproximacion;
e) el descenso;
f) la aproximacion;y
g) el rodaje (desde la pista).

Si se ha producido un cambio significativo, esta informacion puede ser necesaria para:
a) elrodaje (hacia la pista);
b) la alineacién y despegue o la aproximacion frustrada;
c) el descenso;
d) la aproximacion;y
e) el rodaje (desde la pista).

Existe una necesidad operacional de informacion en el RCR durante todas las fases del vuelo
excepto para la fase de ascenso y la fase de aterrizaje propiamente dicha. En consecuencia, para
el personal del aerédromo que vigila y notifica el estado de la superficie de la pista, es importante
concentrarse en determinar y notificar cualquier cambio significativo cuando éste se produzca.

Nota. — La capacidad de la tripulacién de vuelo para recibir el RCR en las distintas fases de vuelo depende
de la tecnologia que esté a su disposicién, por lo que variara entre los explotadores de aeronaves.

Lanecesidad de tener informacién sobre un cambio significativo coincide con el detonante
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para generar nueva informacién en el RCR.

Cuando la totalidad o una parte de la pista estd contaminada con agua estancada, nieve, nieve
fundente, hielo o escarcha, o esta mojada por la limpieza o tratamiento de la nieve, nieve fundente,
hielo o escarcha, el informe del estado de la pista (RCR) debe difundirse por medio de los servicios
AlIS y ATS. Cuando la pista esta mojada, pero no en relacién con la presencia de agua estancada,
nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, la informacién evaluada debe difundirse utilizando el
informe del estado de la pista (RCR) por medio del ATS Unicamente.

Nota.— La informacién pertinente desde el punto de vista operacional relativa a las calles de rodaje y
plataformas esta comprendida en la seccion del RCR relativa a la toma de conciencia de la situacion.

Tabla 1.- Caracteristicas de friccion de la superficie por segmento de vuelo
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CALCULO DE LA PERFORMANCE DEL AVION
Indicador de ubicacion del aer6dromo P P SA P ASC
SA SA
Fechay hora de la evaluacién P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
SA SA
Numero de designacioén de pista P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
mas bajo SA SA
RWYCC para cada tercio de pista P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
SA
Porcentaje de cobertura de P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
contaminante para cada tercio de pista
Espesor de contaminante suelto P [ ASC | ASC SA P ASC | ASC
para cada tercio de pista SA
Descripcion del estado de cada tercio P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
de pista SA
Ancho de la pista para la cual aplican P P P SA P ASC | ASC
las RWYCC si es menos del ancho SA ASC
publicado
CONCIENCIA DE LA SITUACION
Longitud de pista reducida P P ASC | ASC SA P ASC | ASC
SA
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Nieve flotante sobre la pista SA SA SA

Arena suelta sobre la pista SA SA SA

Tratamiento quimico de la pista

Bancos de nieve sobre la pista SA SA SA SA SA

Bancos de nieve sobre la calle de rodaje SA SA SA SA

Bancos de nieve adyacentes SA SA SA SA SA

a la pista

Estado de la calle de rodaje SA ASC SA ASC ASC
ASC

Estado de la plataforma SA SA SA SA

Coeficiente de friccion medido
aprobado por el Estado y de uso
publicado

Observaciones en lenguaje simple

Leyenda:
P = Pertinente para la performance del avién
SA = Pertinente para tener conciencia de la situacién
ASC = Si se produce algun cambio significativo

4.3. DEFINICION DEL CONCEPTO

Las definiciones de los términos que se describen a continuacién, aclaran la parte conceptual
fundamental del informe y metodologia de evaluacion sobre el estado de la superficie de la pista.

Existen cinco elementos fundamentales:
a) informe sobre el estado de la pista (RCR);
b) matriz de evaluacion del estado de la pista (RCAM);
c) clave de estado de la pista (RWYCC);
d) estado de la superficie de la pista; y
e) descriptores del estado de la superficie de la pista.

Existen cuatro estados de la superficie de la pista:
a) pista seca;
b) pista mojada;
c) mojaday resbaladiza;y
d) pista contaminada.

Nota 1. — Debido a lo problematico que resulta notificar de manera oportuna las fluctuaciones entre un
estado de pista himeda y mojada, toda pelicula de hasta 3 mm de espesor se notifica como mojada a los
fines del céalculo de la performance.

Nota 2. — El estado de pista “mojada y resbaladiza” se determina cuando el valor del coeficiente de friccion,
obtenido de acuerdo a lo establecido en la Circular Técnica 153.003 “Determinacién del coeficiente de
friccién en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la
reemplace, se encuentra por debajo del nivel minimo establecido en la RAAC Parte 153.
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Existen quince descriptores del estado de la superficie de una pista:

a) NIEVE COMPACTA (COMPACTED SNOW);

b) SECA (DRY);

c) NIEVE SECA (DRY SNOW);

d) NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA (DRY SNOW ON TOP OF COMPACTED
SNOW);

e) NIEVE SECA SOBRE HIELO (DRY SNOW ON TOP OF ICE);

f) ESCARCHA (FROST);

g) HIELO (ICE);

h) NIEVE FUNDENTE (SLUSH);

i) AGUA ESTANCADA (STANDING WATER);

i) AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA (WATER ON TOP OF COMPACTED SNOW);

k) MOJADA (WET);

[) HIELO MOJADO (WET ICE);

m) NIEVE MOJADA (WET SNOW)

n) NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE COMPACTA (WET SNOW ON TOP OF
COMPACTED SNOW);

0) NIEVE MOJADA SOBRE HIELO (WET SNOW ON TOP OF ICE).

Existen once elementos para la seccion relativa a la conciencia situacional:
a) longitud de pista reducida;
b) ventisca de nieve en la pista;
C) arena suelta en la pista;
d) tratamiento con sustancias quimicas en la pista;
e) bancos de nieve en la pista;
f) bancos de nieve en la calle de rodaje;
g) bancos de nieve adyacentes a la pista;
h) condiciones de la calle de rodaje;
i) condiciones de la plataforma;
j) utilizacién del coeficiente de friccion; y
k) observaciones en lenguaje claro.

Con base en esta definicion de concepto, el RCR es un método validado que sustituye los juicios
subjetivos por evaluaciones objetivas que estan directamente vinculadas a criterios pertinentes
para la performance del avion. Estos criterios han sido establecidos por los fabricantes de
aeronaves para producir cambios especificos en la performance de frenado del avion.

En aquellos aerédromos donde se encuentre implementado un Programa de Control de
Hielo y Nieve, de conformidad con el numeral 153.543 de la RAAC Parte 153, la metodologia,
conceptos y procedimientos inherentes al formato global de notificaciones (GRF) formaran
parte integral del mismo (ya sea como parte del Programa o bien, como documento
externo, debidamente referenciado), para lo cual, se deben compatibilizar los
procedimientos existentes a fin de incorporar esta metodologia. No obstante, el explotador
de aerédromo debe tener presente, que los procedimientos vinculados con el formato
global de reporte (GRF), podran requerir su aplicacién en cualquier época del afio,
independientemente de la aplicacién o no de dicho Programa.

Lo descrito en los péarrafos precedentes constituye la integridad conceptual del formato global de
reporte (GRF). Todo cambio a las definiciones de los elementos anteriores puede acabar con la
integridad conceptual del GRF.
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4.4. MATRIZ DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA PISTA (RCAM)

Un componente central del GRF es la RCAM, que se detalla en la Tabla 2. La RCAM es una
herramienta que se utiliza al evaluar el estado de la superficie de la pista. Es la combinacién de
la Tabla 6 (Asignacion de la clave de estado de la pista - RWYCC-) y Tabla 7 (Correlaciéon de la
clave de estado de la pista y los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista) y se
utiliza de conformidad con los procedimientos conexos que constan de dos partes principales:

1) criterios de evaluacion;y

2) criterios para evaluar un descenso en el nUmero de clave.

Tabla 2: Matriz de evaluacion del estado de la pista (RCAM)

Explotador del Aer6dromo

=i

Matriz de evaluacién del estado de la pista (RCAM)

63

Criterios de evaluacion

Pilotos

Criterios de evaluacién para bajar el nimero de

clave
Clave de Descrincion de la superficie de la Desaceleracion del Informe del piloto sobre la
estado de la P ista P avién u eficacia de frenado en la pista
pista P observacion del (RBA)
control direccional
e ESCARCHA
o MOJADA (La superficie de la
pista esta cubierta por cualquier tipo La desaceleracion
de humedad visible o0 agua de hasta del frenado es
3 mm de espesor)
normal para la
. fuerza de frenado
5 Hasta 3 mm de espesor: aplicada a las BUENA
e NIEVE FUNDENTE ruedas y el control
direccional es
« NIEVE SECA normal.
e NIEVE MOJADA
-15°C y Temperatura del aire | La desaceleracion
exterior méas baja: del frenado o el
4 control direccional BUENA A MEDIANA
e NIEVE COMPACTA esta entre buena y
mediana.
o MOJADA (pista “resbaladiza y La desaceleracion
mojada”) del frenado se
reduce de manera
e NIEVE SECA o NIEVE MOJADA | Observable para la
(cualquier espesor) SOBRE NIEVE fU(z-I‘Tzadde flienado
COMPACTA aplicada a las
3 ruedas MEDIANA
Mas de 3 mm de espesor: O el control
direccional se
e NIEVE SECA reduce de
e NIEVE MOJADA manera observable.
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Temperatura del aire exterior
superior a -15°C:

e NIEVE COMPACTA

Mas de 3 mm de espesor de agua La desaceleracion

o nieve fundente: del frenado O el
control direccional
2 e AGUA ESTANCADA es entre mediana 'y MEDIANA A DEFICIENTE
deficiente

e NIEVE FUNDENTE

e HIELO? La desaceleracion
del frenado se
reduce
significativamente

1 para la fuerza

de frenado aplicada
a las ruedas O el
control direccional
se reduce
significativamente

e HIELO MOJADO? La desaceleracion
del frenado es

e AGUA SOBRE NIEVE Sl

5 minima y no
o COMPACTA existente para la

fuerza de
e NIEVE SECA o NIEVE MOJADA | frenado aplicada a

SOBRE HIELO? las ruedas O el
control direccional
es incierto.

1. De preferencia debera utilizarse la temperatura de la pista si se dispone de esta informacion.

DEFICIENTE

INFERIOR A DEFICIENTE

2. El explotador del aerédromo puede asignar una RWYCC mas elevada (pero no superior a RWYCC 3) para cada tercio
de la pista, siempre que se siga el procedimiento descrito en esta Circular Técnica y en el Apéndice H de la RAAC Parte
153.

Nota.— En Apéndice A se adjunta una RCAM aplicable a aer6dromos que nunca experimentan o notifican
condiciones de nieve y hielo.

El principal método para determinar una RWYCC es la inspeccidon visual del area de
movimientos para evaluar el estado de la superficie. Sin embargo, una evaluacién general implica
mas que eso.

Es importante que el personal capacitado del explotador de aer6dromo utilice su experiencia y
conocimiento especifico sobre la pista, para identificar areas criticas que requieran una inspecciéon
prioritaria. Las patologias o condiciones preexistentes en el pavimento pueden influir en la
acumulacién de contaminantes en ciertos sectores, donde se deberan realizar comprobaciones
especificas y con cuidado adicional, a fin de proporcionar informacién méas precisa sobre la
profundidad y tipo de contaminante, para un mejor entendimiento de las condiciones de cada
tercio de pista. Estas areas pueden ser, entre otras:

1. Areas que presenten contaminacién por depdsitos de caucho: estas areas se vuelven mas
resbaladizas cuando estan contaminadas;

2. Areas con problemas de drenaje y menores pendientes transversales: estas areas son mas
propensas a la formacion de agua estancada. Asimismo, durante condiciones invernales,
es importante tratar estas areas antes que el agua se convierta en hielo;

3. Areas con deformaciones, grietas o disgregacion de aridos (FOD): las areas donde el
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pavimento es irregular o presenta fallas, tienen mas probabilidades de formar agua
estancada. Los contaminantes pueden ser mas profundos en estas areas, que en el
pavimento nivelado;

4. Areas que presenten pulimentacion de aridos y/o con baches realizados: los resultados
anteriores de las mediciones del coeficiente de friccion de la pista son buenos indicadores
de las areas que podrian afectar potencialmente el desempefio de despegue / aterrizaje
de una aeronave, en condiciones de superficie contaminada;

Otras informaciones que pueden incidir sobre el resultado de la evaluacion y la determinacién de
la RWYCC son: la temperatura del aire exterior (OAT), la temperatura de la superficie, el punto
de rocio, la velocidad y direccidon del viento, el control direccional y la desaceleracion del vehiculo
de inspeccidn, los informes de las tripulaciones de vuelo sobre la eficacia del frenado en la pista
(RBA), las mediciones de friccion disponibles (dispositivo de medicion continua del coeficiente de
friccibn o decelerémetro), las predicciones meteorolégicas, sensores de deteccion de
contaminantes, etc.

Es esencial mantener una vigilancia continua del desarrollo de la situacién y de las
condiciones meteorolégicas prevalecientes, durante el horario de operacién del
aer6dromo, para garantizar que las operaciones aéreas se desarrollen dentro de un marco
de seguridad operacional aceptable.

La RCAM apoya la clasificacion del estado de la superficie de la pista de acuerdo con su efecto
sobre la performance de frenado de la aeronave y con base en un conjunto de criterios definidos
y cuantificados a partir de las mejores practicas de la industria. Los umbrales acordados en los
cuales los criterios cambian la clasificacién del estado de una superficie buscan ser prudentes,
sin llegar a ser excesivamente pesimistas.

4.4.1.Porcentaje de cobertura de contaminacion en cada tercio de pista.

Una pista se considera contaminada cuando la cobertura supera un cuarto de la superficie de al
menos un tercio de la pista. Es importante sefialar que cuando se determina que la cobertura esta
por debajo del umbral de 25 por ciento (25%) en cada tercio, el supuesto de calculo que hace la
tripulacion de vuelo serd de una pista seca (libre de humedad, agua y contaminacién en la
superficie). Se ha demostrado que en condiciones de contaminacién justo por debajo del umbral
de notificacién, pero concentrada en el lugar mas desfavorable, este supuesto de pista seca sigue
ofreciendo margenes de detencién positivos.

Tabla 3: Porcentaje de cobertura de los contaminantes.

Porcentaje evaluado Porcentaje notificado
<10 NR
10-25 25
26-50 50
51-75 75
76 —100 100

Lo expuesto en el parrafo anterior, puede observarse graficamente en la siguiente imagen.
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Figura 3: Diagrama de cobertura y forma de notificacion.
4.4.2.Tipo de contaminante.

Distintos contaminantes afectan de diferentes formas el area de contacto entre el neumatico y la
superficie de la pista, donde se genera la fuerza de fricciébn. Una capa de agua de cualquier
espesor puede causar una separacion parcial (hidroplaneo viscoso) o total (hidroplaneo dinamico)
del neumatico sobre la superficie. Es por ello que la fuerza maxima de frenado disminuye a
velocidades mas altas y depende del espesor del contaminante. Por el contrario, los
contaminantes duros, como el hielo y la nieve compacta, evitan el contacto entre el neumatico y
la superficie de la pista completamente y a cualquier velocidad, ofreciendo en la practica una
nueva superficie sobre la cual rueda el neumatico. Es posible hacer una clasificacion
deterministade laperformance de detencidn Gnicamente paralos contaminantes indicados
en la RCAM.

En el caso de otros contaminantes notificables, tales como: aceite, lodo, cenizas, etc., el efecto
sobre la performance de la aeronave varia considerablemente, y no hay datos empiricos
suficientes para permitir una clasificacion determinista. La contaminaciéon de caucho es la
excepcion a la regla, para la cual, los datos en servicio indican que un supuesto de RWYCC 3
restaura los margenes de performance habituales. El tratamiento de la superficie de la pista con
arena, polvo o productos quimicos puede resultar muy eficaz o perjudicial, dependiendo de las
condiciones de aplicacién; no puede atribuirse ningln crédito a este tipo de tratamientos sin
verificacion y validacion.

Nota. — La contaminacién de caucho puede enmarcarse dentro del estado de pista “mojada y resbaladiza’,
el cual se determina cuando el valor del coeficiente de friccion, obtenido de acuerdo a lo establecido en la
Circular Técnica 153.003 “Determinacién del coeficiente de friccién en pistas pavimentadas no cubiertas con
hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la reemplace, se encuentra por debajo del nivel minimo
establecido en la RAAC Parte 153.

4.4.3.Espesor de la contaminacion.

En la practica, se acepta que el umbral para determinafF—%Oﬁ@ﬁ%G@-%ﬁRﬁbgﬂ(&iﬂgNAc
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contaminante sobre la performance de la aeronave sea 3 mm. Por debajo de este umbral, todo
tipo de contaminante liquido puede eliminarse del area de contacto neumatico-pavimento por
medio del drenaje forzado o comprimiéndolo dentro de la macrotextura de la pista, permitiendo
asi que haya adhesién entre el neumatico y la superficie, aunque en menor proporcién que en
toda el area de contacto. Es por ello, que se espera que los contaminantes con espesores de
hasta 3 mm brinden una performance de detencidn similar a la de una pista mojada.

Nota.— El umbral de 3 mm de espesor considerado, no aplica a contaminantes sélidos como el hielo o la
nieve compacta, en la cual, su sola presencia motivard una RWYCC de acuerdo a lo especificado en la Tabla
2.

Por encima del umbral de 3 mm, las repercusiones sobre las fuerzas de friccion son mas
importantes, lo que conduce a RWYCC mas bajas. Por encima de este espesor, y dependiendo
de la densidad del fluido, comienzan a producirse efectos adicionales de resistencia al avance,
debido al desplazamiento o la compresion del fluido y su incidencia sobre la célula del avién.
Estos ultimos efectos dependen del espesor del fluido e inciden sobre la capacidad del avidn para
acelerar en el caso del despegue. Por eso es importante notificar los espesores con la precision
requerida.

Tabla 4: Evaluacion del espesor de los contaminantes.

Contaminante valores v.a!ldos, HeEE Cambio significativo
notificaran
AGUA ESTANCADA 04, luego el valor evaluado 3 mm hasta 15 mm inclusive
NIEVE FUNDENTE 03, luego el valor evaluado 3 mm hasta 15 mm inclusive
NIEVE MOJADA 03, luego el valor evaluado 5mm
NIEVE SECA 03, luego el valor evaluado 20 mm

Nota 1.— Para AGUA ESTANCADA, 04 (4 mm) es el valor minimo a partir del cual debe notificarse el espesor. (Para 3
mm y menos, el tercio de la pista se considera MOJADO).

Nota 2.— Para NIEVE FUNDENTE, NIEVE MOJADA y NIEVE SECA, 03 (3 mm) es el valor minimo a partir del cual debe
notificarse el espesor.

Nota 3.— Por encima de 4 mm para AGUA ESTANCADA y de 3 mm para NIEVE FUNDENTE, NIEVE MOJADA y NIEVE
SECA se notifica un valor evaluado, y un cambio importante se relaciona con un cambio observado respecto a este valor
evaluado.

4.4.4. Temperatura de la superficie o del aire.

Pueden producirse cambios significativos en el estado de la superficie de una pista, con suma
rapidez cerca del punto de congelacion. Las temperaturas de la superficie de la pista y del aire
pueden ser considerablemente diferentes debido a la latencia y la radiacién. No obstante, es
posible que no se conozca la temperatura de la superficie, por lo que es aceptable utilizar la
temperatura del aire como criterio para clasificar los contaminantes.

El umbral para clasificar la nieve compacta en RWYCC 4 (por debajo de OAT -15°C) o RWYCC
3 (por encima de esta temperatura) puede resultar conservativo. Se recomienda apoyar la
clasificacion con otros medios de evaluacion. Estos medios de evaluacion deben basarse en una
justificacion especifica, procedimientos especificos y datos de las aeronaves (a través de los
RBA), y deben ser examinados previo a realizar un cambio en la RCAM.

4.5. DISMINUCION O AUMENTO DE LA RWYCC

La RCAM permite hacer una evaluacion inicial a partir de la observacion y evaluacion de los

contaminantes sobre la superficie de la pista: tipo, espesor y porcentaje de cobertura del
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contaminante, asi como la OAT. La disminucién o el aumento de la RWYCC es parte integral del
proceso de evaluacion, y esencial para producir informes pertinentes sobre el estado de la
superficie de la pista. Cuando todas las otras observaciones, experiencias y conocimientos locales
indican al personal capacitado del explotador del aer6dromo que la asignacién inicial de la
RWYCC no refleja con precisién las condiciones prevalecientes, puede ajustarse la clasificacion
hacia arriba o hacia abajo.

Con este fin, se deben tener presentes los siguientes aspectos, para evaluar la “resbalosidad” de
la pista para el proceso de disminucion de la clasificacién:

a) condiciones climaticas prevalecientes:

1) temperatura estable bajo cero;
2) condiciones dinamicas;
3) precipitacion activa;

b) observaciones (informacion y fuente);

c) mediciones:
1) mediciones de friccion (equipos de medicion continua y/o decelerometros);
2) comportamiento del vehiculo (control direccional, desaceleracion);
3) medicion de la resbalosidad por contacto;
4) sensores e instrumentos de medicion de las condiciones de la superficie de la pista;

d) experiencia (conocimiento local); y

e) AIREP.
Nota. — En Apéndice J de la presente Circular, se adjunta un modelo de Formulario AIREP ESPECIAL.

Si no es posible eliminar completamente los contaminantes y la RWYCC asignada inicialmente
no refleja el estado real de la superficie de la pista (como una pista tratada cubierta de hielo o
nieve compacta), el explotador del aer6dromo puede aplicar los procedimientos de aumento de la
clasificacion.

IMPORTANTE:

Sino es posible eliminar completamente los contaminantes, el procedimiento de aumento
s6lo puede aplicarse cuando la RWYCC inicial es 0 0 1, y solo puede elevarse hasta
RWYCC 3.

El aumento de la RWYCC estara condicionado al cumplimiento de la norma establecida y los
procedimientos aprobados oportunamente, con el apoyo de todos los otros aspectos descritos en
la presente circular.

Cuando se utilizan las mediciones de friccion (equipos de medicion continua del coeficiente de
friccién y/o decelerbmetros) como parte de la evaluacion general de la superficie de la pista sobre
superficies cubiertas de nieve compacta o hielo, se tienen que considerar las condiciones
aceptables para la utilizacion de estos equipos, las cuales se enuncian a continuacion:

(D). Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) puede utilizarse un
dispositivo de medicion continua;
(2). Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) con adicion de una capa
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delgada de nieve seca (DRY SNOW), puede utilizarse un decelerometro;

(3). Hielo (ICE) o hielo mojado (WET ICE). Hielo que se esta derritiendo o hielo con
una capa de agua encima (la profundidad de la pelicula de agua liquida de 1 mm
0 menos es insuficiente para causar hidroplaneo).

(4).
(5).
(6).

Nieve compactada (COMPACTED SNOW) a cualquier profundidad.
Nieve seca (DRY SNOW) de 25,4 mm o menos de profundidad.
Nieve mojada (WET SNOW) o nieve fundente (SLUSH) de 3 mm o menos.

Nota 1. — No resulta recomendable el uso de equipos de medicion continua del coeficiente de friccion y/o
decelerémetros para la evaluacién de cualquier contaminante fuera de éstos parametros, dado que los datos
obtenidos pueden perder fidelidad.

Nota 2. — Para mayor informacion puede consultarse la Circular de Asesoramiento (AC) 150/5200-30D
“Airport Field Condition Assessments and Winter Operations Safety” de la FAA.

En la Tabla 5 se ofrece informacion para cada descripcion de superficie de pista notificable y se
indica si el dispositivo de medicién del coeficiente de friccion puede utilizarse para disminuir o

aumentar la RWYCC.

Tabla 5: Disminucion o aumento de la RWYCC mediante la utilizacién de un dispositivo de medicion del coeficiente de

friccion.
Disminucion usando |Aumento usando un
Descripcion del o un dispositivo de dispositivo de
estado de la pista Criterio RwWYCC medicién del medicién del
(notificable) coeficiente de coeficiente de
friccion friccion

SECA 6
ESCARCHA

La superficie de la pista

esta cubierta por una
MOJADA humedad visible o por agua

_hasta_un espesor de 3 mm N/A

inclusive 5
NIEVE FUNDENTE Hasta 3 mm de espesor

inclusive
NIEVE SECA
NIEVE MOJADA N/A

. Numeral 4.5, Circular
= (o A )

NIEVE COMPACTA OAT de —-15°C y mas bajo 4 Técnica 153.002

Pista “mojada y
MOJADA resbaladiza”

N/A
NIEVE MOJADA SOBRE
NIEVE COMPACTA
3 .

NIEVE SECA SOBRE N”T"éf::]?'cg'fégggglar
NIEVE COMPACTA '
NIEVE SECA 3

Mé&s de 3 mm de espesor N/A
NIEVE MOJADA
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Numeral 4.5,
NIEVE COMPACTA OAT mayor que —-15° C Circular Técnica
153.002
AGUA ESTANCADA
2 N/A
NIEVE FUNDENTE
Numeral 4.5, Numeral 4.5,
1 Circular Técnica Circular Técnica
AlIEHO) 153.002 153.002
Numeral 4.5, Circular
HIELO MOJADO Técnica 153.002
AGUA SOBRE NIEVE N/A N/A
COMPACTA 0
NIEVE SECA SOBRE Numeral 4.5, Circular
HIELO Técnica 153.002
NIEVE MOJADA SOBRE N/A
HIELO

Cuando se utiliza el dispositivo de medicion del coeficiente de friccion con la finalidad de aumentar
la RWYCC, es necesario que exista abundante evidencia. Para aumentar una RWYCC 0o 1 a
una RWYCC mayor que 3, este dispositivo tiene que demostrar una friccién equivalente al de una
pista mojada (RWYCC 5) o més alto.

IMPORTANTE:

Cuando se encuentre publicado un NOTAM de pista mojada y resbaladiza (RUNWAY
SLIPPERY WHEN WET), ladisminucion de la RWYCC se hard a través de los procedimientos
establecidos, conforme lo especificado en la presente Circular Técnica.

En cambio, NO ESTARA PERMITIDO efectuar un aumento de la RWYCC a un valor mayor a
3.

Los informes de la tripulacién de vuelo sobre la eficacia de frenado de la pista (RBA) por medio
de una AIREP pueden ser el motivo para renovar la evaluaciéon o tomarse en cuenta directamente
en el proceso de disminucién (en conformidad con las dos ultimas columnas de la RCAM).

Nota. — En Apéndice J de la presente Circular, se adjunta un modelo de Formulario AIREP ESPECIAL.

4.6. INFORME DEL ESTADO DE LA PISTA (RCR)

La notificacion, de conformidad con el informe del estado de la pista (RCR), comenzara cuando
ocurra un cambio significativo en el estado de la superficie de la pista debido a la presencia de
agua, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, entre otras, y se mantendré hasta que la pista deje
de estar contaminada. Cuando esto ocurra, el explotador de aerédromo expedira un nuevo
informe del estado de la pista (RCR) en el que se indique que la pista esta mojada o seca, segun
corresponda.
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4.6.1.Informe del estado de la pista — Seccion de célculo de la performance del avion

La seccion de calculo de la performance del avién es una cadena de informacion agrupada, separada
por un espacio “ ” que termina con un cambio de linea y una sefial de dos espacios de linea “«=", con
el fin de distinguir la seccién de calculo de la performance del avion de la siguiente seccion relativa a la
conciencia de la situacion o bien, de la siguiente seccion de célculo de la performance del avion de otra
pista. La informacién que se incluird en esta seccién consiste en lo siguiente.

1) Indicador de lugar del aer6dromo: cédigo de cuatro letras de conformidad con el Doc. 7910, de la
OACI. Esta informacion es obligatoria.

2) Fechay horade la observacion: fechay hora (UTC) cuando la evaluacion tuvo lugar por personal
del explotador del aer6dromo, en formato MMDDhhmm. Esta informacion es obligatoria.

3) Numero mas bajo de designador de pista: nUmero de dos o tres caracteres que identifican la pista
para la cual se ha llevado a cabo la evaluacion y notificacion. Formato: nn[L] o nn[C] o nn[R]. Esta
informacién es obligatoria.

4) Clave de estado de la pista (RWYCC) para cada tercio de la pista: numero de un digito que
identifica la RWYCC evaluada para cada tercio de la pista, de acuerdo a la Tabla 6. Las claves se
notifican en un grupo de tres caracteres separado por el signo “/” para cada tercio. La direccion para
enumerar los tercios de pista sera en la direccion como se observa desde el nimero mas bajo de
designacion de pista. Esta informacion es obligatoria.

Formato: n/n/n

IMPORTANTE:

Cuando la dependencia ATC transmita a la tripulacion de vuelo la informaciéon sobre el
estado de la superficie de la pista en uso (RWYCC), dicha informacién correspondera a la
PRIMERA, SEGUNDA y TERCERA PARTE de la pista, vista en la direccion del despegue o
del aterrizaje.

5) Porcentaje de cobertura del contaminante para cadatercio de la pista: un nimero que identifica
el porcentaje de cobertura. Los porcentajes se notificardn en un grupo de hasta nueve caracteres
separados por el signo “/” para cada tercio de la pista. La evaluacion se basa en la distribucion uniforme
dentro de los tercios de la pista utilizando la orientacion de la Tabla 3 y la Figura 3. Esta informacion
es condicional. No se notifica en el caso de un tercio de pista que esté seco o con una cobertura
inferior al 10%.

Formato: [n]nn/[n]nn/[n]nn

NR/[n]nn /[n]nn si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el primer tercio;
[nInn/NR/[n]nn si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el segundo tercio;
[n]nn /[n]nn /NR si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el Gltimo tercio.

Nota 1.— Cuando no deba notificarse ninguna informacion, insértese “NR” en el lugar pertinente del mensaje para
indicar al usuario que no existe informacion (/NR/).

Nota 2.— Cuando la distribucién de los contaminantes no es uniforme, se proporcionara informacion adicional en
la parte de observaciones en lenguaje claro de la seccién relativa a la conciencia de la situacion del RCR. Siempre
que sea posible debera utilizarse texto normalizado.

6) Espesor del contaminante suelto: nieve seca, nieve mojada, nieve fundente o agua estancada
para cada tercio de la pista: un nimero de dos o tres digitos que representa el espesor evaluado (en
mm) del contaminante. El espesor se notifica en un grupo de seis a nueve caracteres (nUmeros enteros)
separado por un signo “/” para cada tercio de la pista como se define en la Tabla 4. La profundidad del
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contaminante no sera informada y se representara con el cédigo /NR/ cuando el espesor sea menor a
3 mm o bien, haya otro tercio de la pista con un espesor mayor 3 mm. Esta informaciéon es
condicional.

Formato: [n]nn/[n]nn/[n]nn
Nota 1.— Se notifica tnicamente para NIEVE SECA, NIEVE MOJADA, NIEVE FUNDENTE y AGUA ESTANCADA.

Nota 2.— En el caso de contaminantes que no sean AGUA ESTANCADA, NIEVE FUNDENTE, NIEVE MOJADA
o NIEVE SECA o en caso que el espesor sea inferior a 3 mm, no se notifica. La posicion de este tipo de informacion
en la cadena de informacion se identifica mediante /NR/.

Nota 3.— Cuando el espesor de los contaminantes varia significativamente dentro de un tercio de la pista, se
notificara el maximo valor evaluado, ya que éste valor es la informacion méas importante para los pilotos.
Adicionalmente, se proporcionara informacion adicional en la parte de observaciones en lenguaje claro de la
seccion relativa a la conciencia de la situacion del RCR, pudiendo incluir el rango de valores de espesores
evaluado.

Nota 4.— Una variacion significativa en el espesor, en la direccion lateral, es mas de dos veces el espesor indicado
en la columna 3 de la Tabla 4.

7) Descripcion del estado para cada tercio de la pista: se natificara en letras mayusculas utilizando
los términos especificados en el 4.3 de la presente CT, para cada tercio de la pista y separado por una
linea oblicua “/”. Esta informacion es obligatoria. Se recomienda emplear los términos en idioma
inglés para aer6dromos internacionales

Ejemplo: NIEVE SECA/NIEVE MOJADA/AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA
DRY SNOW/WET SNOW/WATER ON TOP OF COMPACTED SNOW

8) Ancho de pista a la cual se aplican las RWYCC si es inferior al ancho publicado: nimero de
dos digitos que representa el ancho de la pista limpiado, en metros. Esta informacién es condicional.

Nota 1.— Si el ancho de la pista limpiado no es simétrico a lo largo del eje de la pista, se proporcionara informacién
adicional en la parte de observaciones en lenguaje claro de la seccidn relativa a la conciencia de la situacion del
RCR.

Nota 2.— La RWYCC se determinara con base en los contaminantes presentes en la porcién despejada de la
pista. No obstante, el explotador del aerédromo debe tener en cuenta que todo el ancho de la pista podria llegar a
ser utilizada por las aeronaves, por lo que debe mantenerse de forma segura. Esto significa que, si bien la
profundidad de los contaminantes puede variar desde la parte central despejada de la pista hacia los bordes de la
misma, la condicién de éstas partes periféricas no debe representar un peligro operacional.

En el ejemplo siguiente, se esquematiza la estructura de la Seccién de calculo de la performance del
avién del RCR.

Fechay hora o Prof. de
(UTC) RWY RWYCC % Cobertura contaminante

sAWH | | 07091200 || 07 || 233 | s0/25025 DRY SNOg’Kj’gbVUSHANET

4.6.2.Informe del estado de la pista — Seccion relativa a la conciencia de la situacion

AD. Descripcion del estado de pista

Todos los mensajes individuales en la seccién relativa a la conciencia de la situacion terminan con una
sefial de punto final. Esto tiene por finalidad distinguir el mensaje de los mensajes subsiguientes. La
informacién que se incluird en esta seccidn consiste en lo siguiente:

1) Longitud de pista reducida: Esta informacién es condicional cuando se ha publicado un
NOTAM con nuevos valores de distancias declaradas que afecten la LDA. Formato: RWY nn [L] o nn
[C] 0 nn [R] LDA REDUCIDA A [n]nnn.
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Ejemplo: RWY 22L LDA REDUCIDA A 1450.
2) Ventisca de nieve en la pista. Esta informacion es facultativa. Formato: VENTISCA DE NIEVE.

3) Arena suelta en la pista. Esta informacion es facultativa. Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R]
ARENA SUELTA

Ejemplo: RWY 02R ARENA SUELTA.

4) Tratamiento con sustancias quimicas en la pista. Esta informacion es obligatoria. Formato:
RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] TRATADA QUIMICAMENTE.

Ejemplo: RWY 06 TRATADA QUIMICAMENTE.

5) Bancos de nieve en la pista. Esta informacion es facultativa. Distancia a la izquierda o a la
derecha en metros desde el eje de pista. Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] BANCO DE NIEVE Lnn
o Rnn o LRnn FM CL.

Ejemplo: RWY 06L BANCO DE NIEVE LR19 FM CL.

6) Bancos de nieve en la calle de rodaje. Esta informacion es facultativa. Distancia a la izquierda
0 a la derecha en metros desde el eje de la calle de rodaje. Formato: TWY [nn]n BANCO DE NIEVE
Lnn o Rnn o LRnn FM CL.

Ejemplo: TWY A BANCO DE NIEVE LR20 FM CL.

7) Bancos de nieve adyacentes a la pista que penetran el nivel /perfil establecido en el plan de
control de hielo y nieve del aer6dromo. Esta informacion es facultativa. Formato: RWY nn[L] o
nn[C] o nn[R] BANCOS DE NIEVE ADJ.

Ejemplo: RWY 06R BANCOS DE NIEVE ADJ.
8) Estado de la calle de rodaje. Esta informacion es facultativa. Formato: TWY [nn]n DEFICIENTE
Ejemplo: TWY B DEFICIENTE.

9) Estado de la plataforma. Esta informacion es facultativa. Formato: PLATAFORMA [nnnn]
DEFICIENTE.

Ejemplo: PLATAFORMA NORTE DEFICIENTE.

10) Utilizacion del coeficiente de friccion. Esta informacion es facultativa. Formato y
procedimientos establecidos conforme el numeral 4.5 de la presente CT y lo especificado en la CT N°
153.003 “Determinacion del coeficiente de friccion en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o
nieve”.

11) Observaciones en lenguaje claro utilizando solamente caracteres admisibles en letras
mayusculas. Esta informacion es facultativa.

Caracteres admisibles:
ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
0123456789

7] “n

“/7 [linea oblicua] “.” [punto] “ ” [espacio]

A continuacién, se muestra un ejemplo de una cadena de informacion completa preparada para
difusion:
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170229 SAEZYNYX
SWSAO0001 SAZS 08170225
SNOWTAM 0001

FUNDENTE

[Seccidn relativa a la conciencia de la situacion]

ﬁncabezamiento COM y encabezamiento abreviado] (Completado por el servicio AlS) \
GG SAEFZQZR SAZSZPZX SAVCNXX SACOYXYX

[Seccién de calculo de la performance del avién]
SAZS 08170055 11 5/4/3 100/50/75 NR/06/06 MOJADA/NIEVE FUNDENTE/NIEVE

RWY 11 TRATADA QUIMICAMENTE. RWY 11 BANCO DE NIEVE R20 FM CL. TWY B
\DEFICIENTE. PLATAFORMA NORTE DEFICIENTE).

J

4.6.3.Evaluacion de una pista y asignacion de una clave de estado de la pista (RWYCC)

La RWYCC evaluada se notificara para cada tercio de la pista, utilizando la Tabla 6. Si el 25% o menos
del area de un tercio de la pista estd mojada o cubierta por un contaminante, se notificara una RWYCC

6.

Si hay multiples contaminantes cuando la cobertura total es superior al 25% pero ningln contaminante
por si solo cubre més del 25% de cualquier tercio de pista, la RWYCC se basara en el contaminante
que con mayor probabilidad se tope el avién y su posible efecto en su performance.

Tabla 6: Asignacion de la clave de estado de la pista (RWYCC).

Descripcion del estado de la pista

ESCARCHA

MOJADA (la superficie de la pista esta cubierta
por cualquier tipo de humedad visible o agua
con un espesor de hasta 3 mm, inclusive)

NIEVE FUNDENTE (espesor de hasta 3 mm,
inclusive)

NIEVE SECA (espesor de hasta 3 mm,
inclusive)

NIEVE MOJADA (espesor de hasta 3 mm,
inclusive)

Clave de estado de la pista (RWYCC)

NIEVE COMPACTA (temperatura del aire
exterior de -15° Celsius y menos)
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MOJADA (pista “mojada y resbaladiza”)
NIEVE SECA (espesor de mas de 3 mm)
NIEVE MOJADA (espesor de mas de 3 mm)
NIEVE SECA SOBRE NIEVE

COMPACTA (cualquier espesor)

NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE
COMPACTA (cualquier espesor)

NIEVE COMPACTA (temperatura del aire
exterior superior a -15° Celsius)

AGUA ESTANCADA (espesor de mas de 3
mm)

NIEVE FUNDENTE (espesor de mas de 3 mm)

HIELO 1
HIELO MOJADO

AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA

NIEVE SECA o NIEVE MOJADA SOBRE
HIELO

Las variables que pueden afectar a la clave de estado de la pista (RWYCC) son:

1) tipo de contaminante;
2) espesor del contaminante; y
3) temperatura del aire exterior.

Nota 1.— Siempre que se disponga de la temperatura de la superficie de la pista, es preferible emplear esta
informacion.

Nota 2.— A temperaturas del aire de +3° C y menos, con una depresion del punto de rocio de 3° C o menos, el
estado de la superficie de la pista puede ser mas resbaladizo que lo que indica la RWYCC asignada mediante la
Tabla 6. La depresion relativamente restringida del punto de rocio indica que la masa de aire esta relativamente
cerca de la saturacion, lo cual a menudo esta asociado con la precipitacion efectiva, intermitente o neblina en las
cercanias. Esto podria depender en su correlacion con la precipitacion, pero también podria, por lo menos en parte,
depender del intercambio de agua en la interfaz aire-hielo. Debido a otras variables que participan, tales como la
temperatura de la superficie, el calentamiento solar y el enfriamiento y calentamiento en tierra, una pequefa
depresion de temperatura no siempre significa que la eficacia de frenado serd mas resbaladiza. La observacion
deberia ser utilizada por los explotadores de aerédromos como un indicador de condiciones resbaladizas, pero no
como un hecho absoluto.

Una RWYCC 5, 4, 3 0 2 asignada no se cambiaran por una superior. Mientras que, una RWYCC de 1
0 0 puede cambiarse por una superior, pero nunca mayor a 3 (salvo que se produzca la eliminacion
total del/los contaminante/s, en cuyo caso, la medida correctiva puede conducir a la notificacién de
RWYCC maés altas), utilizando el siguiente procedimiento:

1) siundispositivo de medicion homologado y calibrado y todas las demas observaciones apoyan
la determinacién de cambiar la RWYCC por una superior, segun el criterio del personal
capacitado del explotador del aer6dromo;
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Nota.— Véase numeral 4.5 de la presente Circular, para determinar las condiciones aceptables para la
utilizacién de los dispositivos de medicidn del coeficiente de friccion.

2) la decisién de cambiar una RWYCC 1 o 0 por una superior no puede basarse Ginicamente en
un método de evaluacion. Es necesario utilizar todos los métodos disponibles para evaluar
cuan resbaladiza esté la pista para justificar la decision;

3) cuando cambia la RWYCC 1 o O por una superior, la superficie de la pista se evalGa
frecuentemente durante el periodo de vigencia de la RWYCC superior para asegurarse que el
estado de la superficie de la pista no se deteriora por debajo de la clave asignada; y

4) las variables que pueden afectar el estado de la superficie de la pista, incluyen, entre otras, las
siguientes:

i) toda condicion de precipitacion;

ii) las temperaturas cambiantes;

i) los efectos del viento;

iv) la frecuencia de la pista en uso; y
v) el tipo de avién que utiliza la pista.

Cuando estén disponibles, los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista (RBA) deberan
tenerse en cuenta como parte del proceso continuo de monitoreo, utilizando el siguiente principio:

a) un (1) informe del piloto sobre la eficacia de frenado (RBA) se toma en cuenta a fines de
bajar la RWYCC; y

b) un (1) informe del piloto sobre la eficacia de frenado (RBA) puede utilizarse para cambiar
la RWYCC por una superior Unicamente si se utiliza junto con otros métodos disponibles.

c) Dos (2) informes consecutivos del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista (RBA)
como DEFICIENTE daran lugar a una evaluacion, si la RWYCC notificada es de 2 o mejor.

Cuando un piloto haya notificado que la eficacia de frenado en la pista es INFERIOR A DEFICIENTE,
se difundira la informacién por el medio méas réapido disponible, el explotador del aer6dromo
realizard una nueva evaluacion, Yy considerard, en caso de corresponder, la suspension de las
operaciones sobre esa pista hasta tanto se tomen medidas correctivas necesarias para mejorar el
estado de su superficie y se notifique debidamente una RWYCC al menos entre 1y 3 (salvo que se
produzca la eliminacién total del/los contaminante/s, en cuyo caso, la medida correctiva puede conducir
a la notificacién de RWYCC mas altas).

Nota.— Se considera apropiado realizar actividades de mantenimiento simultaneamente o antes de realizar la
nueva evaluacion.

La Tabla 7 muestra la correlacion de los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista
(RBA) con las RWYCC.

Tabla 7: Correlacion de la clave de estado de la pista y los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista.

Informe del piloto sobre la Clave de estado de la pista
eficacia de frenado en la pista (RWYCC)

La desaceleracién del frenado
es normal para la fuerza de

Descripcion

BUENA frenado aplicada a las ruedas 5
Y el control direccional es
normal
La desaceleracion del frenado
BUENA A MEDIANA o el control direccional esta 4

entre bueno y mediano
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La desaceleracion del frenado
se reduce de manera
observable para la fuerza de
frenado aplicada a las ruedas
O el control direccional se
reduce de manera observable
La desaceleracion del frenado
MEDIANA A DEFICIENTE o el control direccional es entre 2
mediano y deficiente

La desaceleracién del frenado
se reduce significativamente
para la fuerza de frenado
aplicada a las ruedas o el
control direccional se reduce
significativamente

La desaceleracion del frenado
es entre minima y no existente
INFERIOR A DEFICIENTE para la fuerza de frenado 0
aplicada a las ruedas o el
control direccional es incierto

MEDIANA

DEFICIENTE

4.7. INFORME DE PILOTO SOBRE LA EFICACIA DEL FRENADO EN LA PISTA (RBA)

Normalmente, el informe de la tripulacion de vuelo sobre la eficacia del frenado en la pista (RBA)
por medio de una AIREP, ofreceréa al personal del aer6dromo y a otros pilotos una observacion
que puede confirmar la evaluacién en tierra o la alerta de condiciones degradadas que se
experimentan en cuanto a la capacidad de frenado y/o el control lateral durante el recorrido de
aterrizaje.

Nota. — En Apéndice J de la presente Circular, se adjunta un modelo de Formulario AIREP ESPECIAL.

La eficacia del frenado observada depende del tipo de aeronave, el peso, la porcién de pista
utilizada para el frenado y otros factores. Los pilotos utilizaran los términos BUENA, BUENA A
MEDIANA, MEDIANA, MEDIANA A DEFICIENTE, DEFICIENTE e INFERIOR A DEFICIENTE de
acuerdo a lo que se muestra en la Tabla 7.

Al recibir una AIREP, el receptor debe considerar que estos términos se aplican raras veces a
toda la longitud de la pista y se limitan a las secciones especificas de la superficie de la pista en
la cual se aplica suficiente frenado a las ruedas de la aeronave. Como las AIREP son subjetivas
y las pistas contaminadas pueden afectar de diferentes formas a la performance de las
aeronaves dependiendo de su tipo, la eficacia del frenado no puede ser directamente
transferible a otro avién.

Cuando la dependencia de control de transito aéreo (ATC) notifigue a una aeronave en
aproximacion la eficacia de frenado reportada por otra aeronave precedente, informard, ademas,
el tipo de aeronave que la ha reportado. Por ejemplo: “EFICACIA DE FRENADO NOTIFICADA
POR BOEING SIETE TRES SIETE A LAS 1300 BUENA / BRAKING ACTION REPORTED BY
BOEING SEVEN THREE SEVEN AT 1300 GOOD”.

Cuando se recibe una AIREP por comunicaciones orales sobre una eficacia de frenado que no
es tan buena como se ha notificado, la dependencia de control de transito aéreo, sin demora,
transmitira dichas comunicaciones a la Oficina ARO-AIS del aerédromo, la cual, a su vez, lo
notificara al Explotador de Aerédromo, para que se realicen las acciones pertinentes. Este es un

prerrequisito para utilizar la AIREP con fines de evaluar una disminucion de la RWYCC.
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Puede suceder, que se generen AIREP por medio de sistemas automatizados que procesan los
datos de los aviones registrados durante la fase de desaceleracion. Estos informes se consideran
menos subjetivos y pueden ofrecer mas informacion. En consecuencia, el explotador del
aerodromo deberia poder distinguir entre los dos tipos de origen de los informes.

4.8. FUENTE DE INFORMACION

El proceso de recopilacion de datos sobre el estado de la superficie de la pista incluye
principalmente las observaciones visuales y la utilizaciéon de herramientas o instrumentos de
medicién, en caso de ser necesarios. En este Ultimo caso, éstos instrumentos deberan estar
calibrados y ser operados dentro de sus limites, en conformidad con la normativa vigente y lo que
indique su fabricante.

Cierta informacion requiere una determinada calidad del dato para que sirva como fuente de
entrada vélida a fin de obtener con la mayor exactitud posible las condiciones de la pista.

Por ello, es de vital importancia que los servicios de meteorologia en el aerédromo, proporcionen
a los explotadores de aer6dromo, a miembros de la tripulacion de vuelo, dependencias de los
servicios de transito aéreo, dependencias de los servicios de busqueda y salvamento, y demés
interesados en la explotacion o desarrollo de la navegacion aérea internacional, la informacion
meteorolégica necesaria para el desempefio de sus respectivas funciones en conformidad con lo
establecido en la RAAC Parte 203 “Servicio Meteoroldgico para la Navegacion Aérea”.

Los datos recopilados se convierten en informacion, cuando es procesado por personal
capacitado para llevar a cabo esas labores.

La Tabla 8 muestra la fuente de la informacién suministrada en el orden en que aparece en el
RCR.

Tabla 8: Fuentes de informacion.

Seccidn de calculo de la performance del avion

Informacion Fuente
Indicador de lugar del aer6dromo Indicadores de lugar (Doc. 7910)
Fecha y hora de evaluacion Hora UTC
Numero menor de designacion de pista Pista (RWY)

Evaluacién basada en la RCAM y procedimientos

RWYCC para cada tercio de pista
conexos

Observacion visual del personal capacitado del
explotador del aer6dromo, para cada tercio de pista /
utilizaciéon de instrumentos o sensores de medicion.

Porcentaje de cobertura de contaminante
para cada tercio de pista

Evaluacién del personal capacitado del explotador del
aerédromo, para cada tercio de pista, confirmada
mediante instrumentos de mediciéon cuando proceda.

Espesor de contaminante suelto para cada
tercio de pista
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Observacioén visual del personal capacitado del explotador
del aeré6dromo, para cada tercio de pista / utilizacién de
instrumentos o sensores de medicion.

Descripcion del estado (tipo de contaminante)
para cada tercio de pista

Observaciones visuales en la pista e informacién

de los procedimientos locales / Programas de Control de
Hielo y Nieve

Ancho de la pista a la cual se aplican las RWYCC
si es menor que el ancho publicado

Seccion sobre conciencia de la situacion

Longitud reducida de la pista NOTAM
Ventisca de nieve Observacion visual en la pista
Arena suelta sobre la pista Observacion visual en la pista

Aplicacion de tratamiento conocido. Observacion visual

Tratamiento quimico de la pista de residuos quimicos sobre la pista

Bancos de nieve sobre la pista Observaciones visuales en la pista

Bancos de nieve sobre la calle de rodaje Observaciones visuales en la calle de rodaje

Bancos de nieve adyacentes a la pista que penetran
el nivel/perfil establecido en el plan del aerédromo
para la nieve

Observaciones visuales en la pista confirmadas mediante
mediciones cuando proceda

Observacion visual, AIREP, notificaciéon de otros

Estado de la calle de rodaje . . .
! funcionarios del aer6dromo, etc.

Observacion visual, AIREP, notificaciéon de otros

Estado de la plataforma . ) .
funcionarios del aer6dromo, etc.

RAAC Parte 153, Apéndice H y Circular
Coeficiente de fricciébn medido Técnica N° 153-003, sus modificaciones o
documento que la reemplace.

Comentarios en lenguaje claro utilizando solo caracteres | Cualquier otra informacién adicional importante
admisibles en letras mayusculas gue debe notificarse

4.9. HERRAMIENTAS DE MEDICION

Uno de los parametros mas importantes a tener en cuenta para la correcta implementacion del GRF,
es la medicion de la profundidad de los contaminantes. Por tal motivo, el explotador del aerédromo
debera contar con las herramientas adecuadas, teniendo en cuenta el tipo y densidad de transito del
aerédromo, para realizar estas mediciones con la mayor precisién posible, y sin generar interferencias
o conflictos con las operaciones de aeronaves. Estas herramientas deberan ser propuestas por el
explotador del aer6dromo y aceptadas por la AAC.

DENSIDAD DE TRANSITO (durante la hora de punta media)

. Inferior o igual a 15 movimientos por pista, o inferior a un total
Reducido R ) . )
de 20 movimientos en el aer6dromo;
. Del orden de 16 a 25 movimientos por pista, o un total de 20 a
Medio M o . s
35 movimientos en el aerédromo; y
Del orden de 26 movimientos 0 mas por pista, 0 superior a un
Intenso I . .
total de 35 movimientos en el aerédromo.

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Pégina 45 de 100



Nota.— El nimero de movimientos durante la hora punta media es la media aritmética del afio del nimero de
movimientos durante la hora punta diaria. Tanto los despegues como los aterrizajes constituyen un movimiento.

A continuacién, se enumeran a modo de ejemplo, algunos tipos de herramientas mas comunes. Al
tratarse de equipos en las cuales, algunos de ellos, utilizan tecnologias computarizadas, sensores y
otros, es importante sefialar que pueden aparecer nuevos tipos de herramientas no contempladas en
ésta CT. El explotador de aer6dromo debe evaluar la(s) herramienta(s) que mejor se adapten a las
condiciones del aerédromo.

4.9.1.MANUALES
Las herramientas de medicion manual tienen un bajo nivel de precision y requieren mayor tiempo de
ocupacion de pista para realizar las mediciones, con el consiguiente impacto en las operaciones del

aerédromo.

A continuacién, se muestran ejemplos de herramientas manuales mas comunes para la evaluacion del
espesor de los contaminantes:

v" Regla: podria ser una regla normal o una regla con profundidades predefinidas (por ejemplo: 3
mm, 6 mm, 9 mmy 12 mm).

Imdgenes ilustrativas.

v' Piezas de metal calibradas de 3 mm, 6 mm v 9 mm (o mas) de espesor: esto darad una
indicacion rapida de la profundidad del contaminante en el area inspeccionada, en particular
para el agua.

3171171

smm |

Imagen ilustrativa.

v' Medidor de profundidad de la banda de rodadura de neumaticos: el medidor puede ser una
forma fécil y practica de evaluar la profundidad del contaminante. Las lecturas estan en
milimetros.
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Imagen ilustrativa.

v/ Calibre tipo Vernier: puede utilizarse para ayudar al operador en la evaluaciéon del espesor
del contaminante. Las lecturas también estan en milimetros.

Nota.— Las herramientas manuales no se recomiendan para aerédromos con una Densidad de Transito Intenso
(I) debido al impacto que, el tiempo de ocupacion de pista requerido para realizar las mediciones, podria generar
a las operaciones aéreas.

4.9.2. HERRAMIENTAS ELECTRONICAS

4.9.2.1. ACOPLADAS A VEHICULOS

Una herramienta con tecnologia mas avanzada, son sensores del tipo infrarrojo, 6ptico o laser, que se
acoplan al vehiculo de inspeccion, y permiten determinar las principales condiciones y parametros de
la superficie de pista. Algunos modelos pueden, ademas, generar automaticamente el RCR y
transmitirlo directamente a su propio sistema operativo.

4.9.2.2. FIJAS

Se trata de sensores instalados en el pavimento, que proporcionan entre otros parametros, tendencias
de temperatura del aire y de la superficie de la pista, temperatura del punto de rocio, resistencia quimica
y otras condiciones climaticas atmosféricas en los sitios de instalacién. La informacion del sensor
generalmente se difunde a través de una computadora central a los usuarios. Hay modelos que,
ademas, tienen la capacidad de generar el RCR en tiempo real y lo reenvian a su propio sistema.

4.10. CONTAMINANTES UNICOS Y MULTIPLES

Cuando hay uno o multiples contaminantes, la RWYCC para cualquier tercio de la pista se
determina de acuerdo con las reglas siguientes:

a) Cuando el tercio de la pista contiene un Unico contaminante, la RWYCC para ese tercio se basa
directamente en ese contaminante de la RCAM de la forma siguiente (Ver Figura 3):

1) sila cobertura del contaminante para ese tercio es menos al 10%, ha de generarse una
RWYCC de 6 para ese tercio y no debe natificarse ningln contaminante. Si todos los tercios
tienen menos de 10% de cobertura de contaminante, no se genera ningun informe; o
2) si el porcentaje de cobertura de contaminante para ese tercio es mayor o igual al 10% y
menor o igual al 25%, ha de generarse una RWYCC de 6 para ese tercio y el contaminante
se naotifica al 25%; o
3) siel porcentaje de cobertura de contaminante para ese tercio es mayor al 25%, la RWYCC
para ese tercio se basara en el contaminante presente;

b) Si hay multiples contaminantes presentes con una cobertura total de mas del 25%, pero ningin
contaminante en particular cubre mas del 25% de cualquier tercio de pista, la RWYCC se basa
en el contaminante que con mayor probabilidad se tope el avion y su posible efecto en su
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Nota.— Es importante considerar que usualmente las tripulaciones de vuelo utilizardn un contaminante
bésico para el calculo de desempefio, tanto en despegue como en aterrizaje, motivo por el cual, es muy
importante evaluar cual es el contaminante que mayor efecto tendra en la performance de la aeronave.

c) La estructura de la RCAM clasifica los contaminantes en la columna de descripcién de la
superficie de la pista en orden descendente y con los contaminantes mas resbaladizos en la parte
inferior. Sin embargo, esta clasificacion no es absoluta, ya que, por disefio, la RCAM esta
orientada al aterrizaje, por lo que, si se evalGa en un escenario de despegue, la clasificacién
podria ser diferente debido a los efectos de resistencia al avance de los contaminantes
sueltos.

4.11. PROCESO DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA PISTA — FLUJOGRAMAS

El proceso de evaluacion del estado de la pista se describe con los siguientes flujogramas:
a) el proceso genérico de evaluacion del estado de la pista; y
b) el proceso béasico de flujogramas de la RCAM asociado a los flujogramas Ay B.

4.11.1. El proceso genérico de evaluacion del estado de la pista

El proceso de evaluacién, de conformidad con el informe del estado de la pista (RCR), comenzara
cuando ocurra un cambio significativo en el estado de la superficie de la pista debido a agua, nieve,
nieve fundente, hielo o escarcha, entre otros;

Nota.— Se considera que un cambio en el estado de la superficie de la pista, utilizado en el informe del
estado de la pista, es significativo cuando existe:

1) uncambio en la RWYCC,;

2) un cambio en el tipo de contaminante;

3) un cambio en la cobertura del contaminante objeto de notificacion;

4) un cambio en el espesor del contaminante; y

5) cualquier otra informacion, por ejemplo, un informe del piloto sobre la eficacia de frenado

en la pista, que, conforme a las técnicas de evaluaciéon empleadas, se sabe que es significativa.

Los posibles disparadores de la evaluacion del estado de la superficie de la(s) pista(s) pueden ser:

a) Cuando las precipitaciones de lluvia sean igual o mayor de 25 mm/h 0 0,4 mm/min para aquellos
aerédromos que se ubique al norte del Paralelo 40° e igual o mayor de 15 mm/h 0 0,25 mm/min
para aquellos aerdédromos que se ubique al sur del Paralelo 40°.

Nota 1.— EIl régimen de precipitacion considerado en a), constituye un valor de referencia que puede
utilizar el explotador de aerédromo a fin de iniciar la evaluacion “in-situ” del estado de la superficie de pista.
Este parametro no debe considerarse como dato aerondautico.

Nota 2.— La observacién realizada por minuto debe considerar un periodo de 5 minutos;

Nota 3.— Es posible que, de acuerdo a las caracteristicas superficiales de la pista y de los sistemas de
drenaje del aer6dromo, un régimen de precipitacion menor al establecido en el literal a), pueda producir
acumulacién de agua en algunos sectores de la pista. Por tal motivo, el parametro de precipitacion de
lluvia considerado en a) debe ser ajustado a las condiciones climaticas del aer6dromo, en base a
datos histdricos de precipitacion y su impacto en el pavimento de pista.
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ATENCION:

En caso de no alcanzarse el régimen de precipitacién considerado en a) para las evaluaciones
“In-situ” por parte del personal del explotador del aerédromo, pero el estado de la superficie
de pista cambie (de una RWYCC 6 —Pista Seca— a una RWYCC 5 —Pista Mojada—), se
elaborara un RCR notificando tal condicion, pudiendo Unicamente en este caso, ser
confeccionado en gabinete.

b) Se active el Programa de Control de Hielo y Nieve del aerédromo;

C) Se reciban dos informes consecutivos de pilotos sobre la eficacia de frenado en la pista (RBA)
como DEFICIENTE, si la RWYCC notificada es de 2 o mejor.

d) Haya notificacidn de pista resbaladiza, agua estancada u otro contaminante, sin que la RWYCC
en vigencia se corresponda; o

e) Cuando se realice una inspeccién de pista previa a la activacion de los procedimientos de

visibilidad reducida (PVR).
La Figura 4 ilustra el proceso genérico de evaluacién del estado de la pista para generar un RCR.

Las Figuras 6 a 8 ilustran la evaluacién y natificacion del estado de la superficie de la pista
utilizando la RCAM.

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Pagina 49 de 100



¢ Se necesita informe nuevo?
¢Algan cambio operacional significativo en:
- la seccion de performance del avion? (ir al Paso 1)

Vigilancia continua

- la seccion de conciencia de la situacion? (ir al Paso 3) de la situacion J
& Ejemplos de la informacion N

pertinente

« Uliimo RCR
¢ Cambios significativos
Paso 1: Preparacion O ek : ':%EDM pertinentes
¢ M SN o Fres * Condiciones climaticas prevalecientes
parficipantes || | = Tratamientos aplicados a la pista

¢ Obtener acceso a la pista

» Observaciones visuales
¢ Mediciones
¥ ¢ Evaluacion de tipo, espesor y
] : cobertura de contaminante
Pasai: * Recopilar datos para cada tercio * Aplicacion de criterios de
Ev«‘;lua.cmn del estado de la pista aumento/disminucion
de la pista (performance e Evaluar los datos recopilados y L1« Asignacion de una RWYCC a cada
del avion) convertirlos en informacion tercio de la pista (véase el proceso
basico de flujogramas de la RCAM)
Paso 3: : - ¢ Observaciones visuales
Evaluaciones adicionales E Fe&ovwg'cdatos Sk e * Mediciones
(conciencia de la situacion) i ¢ Ventisca de nieve
* Recopilar datos para las calles ) s S
8 rodje y plbdunnes ¢ Tratamiento quimico de la pista
! 7| e Arena suelta sobre la pista
o Evaluar los datos recopilados y . B de ni
convertilos en informacion e et 2
* Estado deficiente de la calle de rodaje
* Estado deficiente de la plataforma
‘ L
Paso 4: Notificacion e ATC

¢ Organizar la informacion

o = .
recopilada en el orden definido | B ;l_?:iSlOtelefoma
enel RCR s

O SNOWTAM

* Venfisca de nieve

& 2

Nota:

La informacién puede ser obligatoria, condicional u facultativa. Independientemente de su condicién, si la
informacioén se considera importante para unas operaciones seguras, la actualizacion oportuna de los cambios
es obligatoria.

Figura 4: El proceso genérico de evaluacion del estado de la pista.
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Paso 1: Aplicabilidad RCAM Informacion notificada

La filosofia del RCR es que el explotador del aerédromo evalta el estado
de la superficie de la pista cada vez que haya agua, nieve, nieve fundente,
hielo o escarcha sobre una pista operacional. Por lo tanto, el primer paso
para asignar la RWYCC correcta es evaluar los contaminantes existentes.

¢Hay agua, nieve, NO ¢Hay agua no asociada NO
nieve fundente, hielo o escarcha a condiciones invernales L
sobre algtn tercio de la pista sobre algin tercio de la pista? ¥l ® No se genera notificacion

(condiciones invernales)?

Proceder al flujograma A Proceder al flujograma B

-

Figura 5: El proceso bdsico de flujogramas de la RCAM.

- : ~N ™
Paso 2- Evaluar porcentaje de cobertura
Aplicar criterios de cobertura de contaminacion de la pista Informacion notificada
para cada tercio de pista
= N
_(;10% omas NO
de algun tercio de la pista NG e e et SN
esta contaminado? & -
2 /
Ve Ty
£Mas de 25% = Notificar contaminant
de algin tercio de la pista O = y RW.Y.(T‘-C 5 en";l RC?
esta contaminado? para ese tercio de pista
en particular.
&L Y v,
7 Y S
Paso 3: - -
Eval dets el
Aplicar criterios de evaluacion y esp .\'l.’:’:akl;sy“e ?m\!r:‘a;lrlt“tlr + A )
- Tipo y espesor del contaminante en cada tercio de pista y asignar una RWYCC = <
- Consideraciones de temperatura
» RWYCC correspondiente a cada
tercio de pista
» RWYCC determinada mediante
el examen de todas ; Se i
¢oe requiere NO
las categorias de descripcion inuir o at t
de superficie de pista la RWYCC?
Notificar contaminantes
y RWYCC en el RCR
"~ ‘ _/
v
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Paso 2:
Aplicar criterios de cobertura

Evaluar el porcentaje de contaminacion
por agua de cada tercio de pista

iMas de 25% de algun tercio
de la pista esta mojado?

Si

v

N,
-
Paso 3:
Aplicar criterios de evaluacion

« Espesor del agua

+ ;Se emite un NOTAM “mojada y
reshaladiza” y es pertinente?

« RWYCC correspondiente a
cada tercio de pista

» RWYCC determinada mediante
el examen de todas las

Evaluar y determinar el espesor del agua
presente en cada tercio de pista
y asignar una RWYCC

¢ El espesor del agua
es mas de 3mm
(agua estancada)?

NO

el

Dt

~

Informacion notificada

If
L

N

No se genera notificacion
(véase la Nota 1)

-

[

Notificar mojada
utilizando el RCR unicamente
a fravés del ATS

categorias de descripcion de
superficie de pista
S ; e =N
E ;;g::ﬁre _NO i Notificar agua estancada
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& J
3 7
: l a -
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. Observaciones y medicion para todos los tercios de pista
. AIREP para indicar que ésta ya no
» Experiencia (conocimiento local) L sl ynojada; J
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4.12.

Figura 7: Flujograma B.

UMBRAL DESPLAZADO Y NOTIFICACION DE LA RWYCC

La informacidon notificada en el RCR se refiere a la extensién fisica de la(s) pista(s),
independientemente de las distancias declaradas dentro de esa extensién. La tripulacion de

vuelo entiende esto al interpretar el RCR, sobre todo:

a) al aterrizar sobre una pista con un umbral muy desplazado;

b) al realizar un despegue desde una interseccion o desde el RSE; o

c) cuando una parte de la pista es declarada area de seguridad de extremo de pista (RESA)
pero esta disponible para despegar en direccién opuesta.

La disposicion de la RWYCC implica notificar los tres tercios en una secuencia que comienza con
el designador de pista mas bajo, por ejemplo, en la direccion 09, aun si la pista esta utilizandose
en la direccion 27 (Véase Figura 8).
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Las caracteristicas de friccion de la superficie de una zona de parada antes y después del umbral
de la pista que no se mantengan al mismo nivel de las caracteristicas de friccion de la pista
asociada o por encima de éstas se notifican en la seccion de comentarios de texto libre del RCR.

« TODA
< ASDA
e TORA- >
————LDA——)
oWy | swy |>>8 Re<| swr o |owy
e 1DA——»
TORA >
e ASDA >
TODA
’—Mm/
70% mojada fundente
swy [>>8} B € swy |owy
1, TERCIO| 2. TERCIO| 3. TERCIO
RWYCC 5 5 2

Notificacion de la RWYCC desde el ATS a la tripulacion de vuelo

en el sentido de operacion de la pista.

CWY | SWY

2 3% rieve
0?6 - _M
> ->§: : E(-(— SWY
3.Parte | 2. Parte| 1. Parte
5 —’- 5 —’- 2 RWYCC

Figura 8: Notificacion de la RWYCC desde el ATS a la tripulacion de vuelo para tercios de pista sobre una pista con umbrales

desplazado.
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4.13. PROCESO DE NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA

El explotador del aer6dromo confeccionara el RCR conforme los lineamientos establecidos en la
presente CT, y lo transmitira a través del canal (formato papel y/o electronico) mas rapido
disponible en el aer6dromo, a la Oficina ARO-AIS del aer6dromo, quién procedera en caso de
corresponder, a confeccionar la propuesta de publicacion aeronautica (SNOWTAM) y elevarla a
la Oficina NOF; y a su vez, proporcionara a la dependencia ATC del aerédromo la informacion
esencial para que ésta le sea transmitida a la tripulacién de vuelo por radiofrecuencia.

La informacién sera difundida de acuerdo al siguiente criterio:

*>F Cuando la totalidad o una parte de la pista esta contaminada con agua estancada, nieve,
nieve fundente, hielo o escarcha, o esta mojada por la limpieza o tratamiento de la nieve,
nieve fundente, hielo o escarcha, el RCR se difundird por medio de los servicios AlS
(SNOWTAM) y ATC (ATIS VOZ y RTF VHF); y

¥ Cuando la pista estd mojada, pero no en relacidon con la presencia de agua estancada,
nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, el RCR se difundira por medio de ATIS VOZ y
RTF VHF, Gnicamente.

Nota 1.— Cuando se naotifique la informacion referente a las condiciones de la superficie de la pista mediante
la frecuencia RTF VHF pertinente, se utilizara fraseologia establecida a tal efecto en el PROGEN-ATM;
excepto cuando se sepa que la aeronave recibi6 tal informacion de otras fuentes (SNOWTAM o ATIS), o se
produzcan cambios significativos durante las operaciones y ain no se haya actualizado el SNOWTAM y/o
la informacioén en el ATIS.

Nota 2.— Las Oficinas ARO AIS deberdn cumplimentar estrictamente el requisito de sintaxis de SNOWTAM
segun el PANS-AIM (Doc. 10066).

La informacién contenida en el RCR que sera transmitida mediante la frecuencia RTF VHF
pertinente por el ATC, se hara en el orden de la direccién de aterrizaje o despegue, segun
corresponda.

IMPORTANTE:

La informacién contenida en el RCR se corresponde para cada tercio de la pista, considerando
estos tercios en el sentido desde el umbral de menor designador hacia el de mayor designador,
independientemente de la pista en uso en ese momento.

Cuando la dependencia ATC transmita la informacién en el sentido de la pista en uso, y este no
coincida con el sentido de confeccién del RCR, la misma se hara considerando las partes
(RIMERA, SEGUNDA y TERCERA PARTE) de la pista en el orden en que se las encontrara la
aeronave (Ver Figura 9).

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL

DE AVIACION CIVIL
Péagina 54 de 100



~ % Secretaria AVIACION CIVIL
i de Transporte ANAC | ARGENTINA

+ P
m Ministerio de Economia

z 3 ‘\
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NOTIFICACION DEL ATC A LAS AERONAVES - SENTIDO DE OPERACION

Figura 9: Sentido de notificacion del ATC a las aeronaves cuando el sentido de operacion no coincide con el de confeccion del
RCR.

La informacion emitida por el piloto (el RBA) sera recibida por el personal del ATC o de la Oficina
ARO-AIS, segun corresponda y notificada al explotador del aerodromo a través del canal mas
rapido disponible en el aerédromo (frecuencia RTF / VHF, teléfono y/o e-mail), a fin de poder
evaluar las diferencias entre la informacion publicada y la condicién de frenado percibida por el
piloto con la mayor inmediatez posible, pudiendo implicar que se realice nuevamente el
procedimiento establecido para la evaluacién del estado de la superficie de pista, conforme lo
expresado en el numeral 4.7 de la presente CT.

4.13.1. Cambio repentino en las condiciones de la superficie de pista

En caso de que el personal del explotador del aerédromo que se encuentre realizando la
evaluacion de las condiciones de la superficie de la pista, observase un cambio repentino en
dichas condiciones, y exista una aeronave en circuito de aproximacion dentro del espacio aéreo
controlado del aeré6dromo, y/o una aeronave en condiciones de iniciar el rodaje hacia la pista, éste
podra comunicar inmediatamente por radiotelefonia (Frecuencia Aeronautica que establezca el
ANSP) a la TWR, la nueva clave de estado de pista (RWYCC), de la siguiente manera:

Ejemplo: “USHUAIA TORRE CODIGO PARA PISTA CERO SIETE ES TRES BARRA DOS
BARRA TRES” (Pista 07, RWYCC 3/2/3).

La TWR difundira la informacién del RWYCC por medio del ATIS, en caso de estar disponible, y
por RTF VHF a los aviones en aproximacion al aerédromo, para que tengan la informacién mas
actual sobre el estado de la superficie de pista.

Nota.— Véase el Apéndice | de la presente Circular, para mayor informacién respecto al modelo de
procedimiento para notificar la RWYCC mediante ATIS y radiofrecuencia.

Una vez informada la nueva RWYCC por radiotelefonia, el explotador del aer6dromo podra
completar el procedimiento de confeccién y difusiéon del RCR correspondiente.

4.14. FORMATOS DE NOTIFICACION DE LA OACI

La necesidad de informar sobre el estado de la superficie de la pista y de promulgar los resultados,
se especifica en la RAAC Parte 153, 153.105 y 153.110, el cual estipula que la informacién sobre
el estado del area de movimiento y el funcionamiento de las instalaciones relacionadas con la
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misma seran proporcionadas por el explotador del aerédromo a la Oficina ARO-AIS, para que
ésta notifique al respecto a la dependencia del Control de Trafico Aéreo (ATC) con el fin de facilitar
la informacién necesaria a las aeronaves que lleguen o salgan. Esta informacion se mantendra
actualizada y cualquier cambio de las condiciones se comunicara sin demora, por el medio méas
rapido disponible en el aerédromo.

La informacién sobre el estado de la superficie de la pista puede incluir las caracteristicas de
friccién de la pista, la presencia de agua, nieve, nieve fundente, hielo u otros contaminantes en la
superficie de la pista, asi como la RWYCC en condiciones operativas.

Nota. — Para la determinacion del coeficiente de friccién en pistas no cubiertas de hielo y/o nieve, véase
Circular Técnica N° 153.003 “Determinacién del coeficiente de friccion en pistas pavimentadas no cubiertas
con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la reemplace.

Los métodos de notificacion y promulgaciéon de informacién avalados por la OACI son los
siguientes:

a) publicaciones de informacién aeronautica (AIP);

b) circulares de informacién aeronautica (AIC);

c) aviso a los aviadores (NOTAM);

d) SNOWTAM;

e) AIREP;

f) servicio automatico de informacidn terminal (ATIS); y
g) comunicaciones de control de transito aéreo (ATC).

Nota. — Los formatos de notificacién para a) a d) se describen en la RAAC Parte 215 “Servicios de
informacién aeronautica”. El formato SNOWTAM figura en el Apéndice G de este documento. Los formatos
de notificacion para e), f) y g) se describen en el documento “Procedimientos Generales - Gestion del Transito
Aéreo (PROGEN-ATM)”.

4.14.1. Publicacion de informacion aeronautica (AIP)
Los temas inherentes a la friccion en la AlIP se refieren basicamente a:

a) Caracteristicas fisicas de la pista; y
b) Programa de Control de Hielo y Nieve.

Conforme a lo sefalado en AD 1.2.2 de la AlIP, deberd hacerse una descripcién breve de las
consideraciones generales sobre el Programa de control de hielo y nieve en aerédromos y
helipuertos de uso publico en los que normalmente se pueden presentar dichas condiciones. Los
aspectos correspondientes a considerar son:

a) métodos de medicién y mediciones que se realizan;

b) sistemay medios de notificacion;

c) casos de cierre de las pistas; y

d) distribucion de informacion sobre las condiciones de nieve, nieve fundente o hielo.

4.14.2. Circular de informacion aeronautica (AIC)

Debera publicarse una AIC siempre que sea necesario promulgar informacién aeronautica que no
reduna los requisitos para su inclusion en una AIP o un NOTAM. Entre las cuestiones relacionadas
con la friccion de la superficie de la pista, esta el tema de la informacion estacional anticipada

sobre el Programa de Control de hielo y nieve.
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4.14.3. Aviso a los aviadores (NOTAM)

Deberéa producirse un NOTAM que se expedird prontamente siempre que la informacion que se
distribuye sea de caracter temporal y de corta duracién o cuando se produzcan a corto plazo
cambios permanentes operacionalmente significativos o cambios temporales de larga duracion.

Esto se aplica a los aspectos de fricciéon relacionados, entre otras, con:
a) las caracteristicas fisicas publicadas en la AIP; y
b) la presencia, eliminacién o cambio significativo de condiciones peligrosas debidas a nieve,
nieve fundente, hielo o agua en el area de movimiento.

4.14.4. Recopilacién de datos y procesamiento de la informacion

Los explotadores de aerddromos tienen que recopilar los datos pertinentes respecto al estado de
la superficie de la pista, a través de las observaciones y mediciones realizadas por personal
capacitado, procesar la informacioén correspondiente y facilitar dicha informacién a través del RCR
a la Oficina ARO-AIS del aerédromo, para su difusion.

En la actualidad, los principales medios de comunicacion son el ATIS y el ATC, ademas del
SNOWTAM.

4.14.5. Servicio automatico de informacién terminal (ATIS)

El ATIS es un medio muy importante de transmisién de informacion que libera al personal
operativo de la obligacion constante de transmitir datos sobre el estado de la pista y otra
informacién pertinente a la tripulacion de vuelo. Ademas de la informacion operativa y
meteorolégica habituales, podrd suministrarse informacion sobre el estado de la superficie de
pista (RWYCC y tipo de contaminante) siempre gue ésta no esté seca (RWYCC 6):

Nota.— Para mayor informacion respecto al Servicio automatico de informacion terminal (ATIS) véase Apéndice
11 de la RAAC Parte 211.

Una debilidad inherente del ATIS es la actualidad de la informacion. Esto es asi porque las
tripulaciones de vuelo suelen escuchar el ATIS a la llegada (unos veinte minutos antes de
aterrizar) y cuando el tiempo cambia rdpidamente, las condiciones de la pista pueden modificarse
drasticamente en dicho lapso.

4.14.6. Control de transito aéreo (ATC)

La informacién de importancia operacional en relacién al estado de la pista (el RCR) es transmitida
por el explotador del aerédromo a la Oficina ARO-AIS quién daré difusién conforme a los criterios
expresados anteriormente. Luego, ésta Oficina, transmitira la informacion a la dependencia ATC
del aer6dromo, que sera la encargada de proporcionar la informacién oportuna a la tripulacién de
vuelo, especialmente cuando las condiciones cambian rapidamente.

Ademas de rapida, la informacion difundida por el ATC puede contener informacién adicional
relacionada con el tiempo observado y previsto por el personal del servicio meteoroldgico (MET),
incluso antes que esté disponible en el ATIS, asi como informaciones recogidas por otras
tripulaciones de vuelo, como los informes de eficacia del frenado (RBA). Este método proporciona
a los pilotos la mejor informacion posible y disponible en el sistema actual, para que éstos puedan

adoptar decisiones acertadas.
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5. OPERACIONES DE AERONAVES
5.1. CARACTERISTICAS FUNCIONALES DEL COEFICIENTE DE FRICCION
5.1.1.Fuerzas longitudinales y laterales

Fuerzas laterales (en viraje). Estas fuerzas permiten el control direccional en el suelo a
velocidades en las que los controles de vuelo han reducido su eficacia. Si los contaminantes
situados en la superficie de la pista o en las calles de rodaje reducen significativamente las
caracteristicas de friccién, deben tomarse precauciones especiales (p. €j., la reduccién de la
componente transversal de viento maxima permitida para el despegue y el aterrizaje, la reduccién
de las velocidades en la calle de rodaje, etc.), segln lo dispuesto en los manuales de operaciones
del fabricante o del operador.

Fuerzas longitudinales. Estas fuerzas, situadas a lo largo del eje longitudinal de la aeronave
(afectan la aceleracion y deceleracion), se pueden dividir entre fuerzas de rodadura y fuerzas de
frenado. Cuando la superficie de la pista esta cubierta por un contaminante suelto (p. ej., nieve
fundente, nieve o0 agua estancada), la aeronave es sometida a fuerzas adicionales de resistencia
al avance procedentes del contaminante. Esta condicion es muy importante a la hora de planificar
el despacho de un vuelo, ya que pueden influir considerablemente en la distancia requerida para
el despegue.

5.1.2.Fuerzas de frenado — efectos generales

Las fuerzas de frenado se generan por la friccién entre el neumatico y la superficie de la pista
cuando se aplica el par de frenado a la rueda. Existe friccidbn cuando hay una velocidad relativa
entre la velocidad de la rueda y la velocidad del neumatico en contacto con la superficie de la
pista. El grado de deslizamiento se define como la relacion entre las velocidades de rotacion de
las ruedas frenadas y no frenadas (deslizamiento cero) en revoluciones por minuto (rpm).

La fuerza maxima de friccién posible depende principalmente del estado de la superficie de la
pista, la carga de la rueda, la velocidad y la presidn del neumatico. Esta fuerza se produce en el
grado 6ptimo de deslizamiento, mas alla del cual la friccién disminuye. La fuerza maxima de
frenado depende de la friccidn disponible, asi como de las caracteristicas del sistema de frenado,
es decir, la capacidad de antiderrape y/o la capacidad de par.

En una superficie buena y seca, el coeficiente de friccién alcanza su maximo (Umax), y la velocidad
tiene poca influencia sobre él. Cuando el estado de la pista se degrada por contaminantes como
el agua, el caucho, la nieve fundente, la nieve o el hielo, el pmax se puede reducir drasticamente,
afectando la capacidad de la aeronave para desacelerar después del aterrizaje o durante un
despegue interrumpido.

Estado mojado (hasta 3 mm de agua). El coeficiente de friccion en estado mojado resulta mucho
mas afectado por la velocidad (disminuye cuando aumenta la velocidad) que en estado seco.

Las pistas pulidas por las operaciones de las aeronaves o0 contaminadas y cuya textura se vea
afectada por los depésitos de caucho tras repetidas operaciones pueden llegar a ser muy
resbaladizas. Por tanto, el mantenimiento debe realizarse con mayor periodicidad.
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Contaminantes sueltos (agua estancada, nieve fundente, nieve mojada o seca superior a 3 mm).
Estos contaminantes degradan el coeficiente de friccibn a niveles que, cabria esperar, serian
menos de la mitad de los de una pista mojada. La microtextura tiene poco efecto en estas
condiciones. La nieve da lugar a un coeficiente de fricciébn bastante constante con la velocidad,
mientras que con nieve fundente y agua estancada hay un efecto significativo de la velocidad.

Como se comportan como un liquido, el agua y la nieve fundente dan lugar a un hidroplaneo
dinamico a altas velocidades, fenbmeno en el que la presion dinamica del liquido supera la presion
del neumatico y fuerza del fluido entre el neumatico y la superficie, lo que impide el contacto fisico
entre ellos. En estas condiciones, la capacidad de frenado cae drasticamente, acercandose o
llegando a cero.

El fenbmeno es complejo, pero el pardmetro que rige la velocidad de hidroplaneo es la presién
de los neumaticos. Una macrotextura elevada (p. ej., una superficie ranurada) tiene un efecto
positivo al facilitar el drenaje dinamico de la zona de contacto entre el neumatico y la pista. Una
vez iniciado, el efecto de hidroplaneo dinamico puede seguir presentandose hasta velocidades
muy inferiores a las necesarias para desencadenarlo.

Contaminantes sdlidos (nieve compactada, hielo y caucho). Estos contaminantes afectan la
capacidad de desaceleraciéon de las aeronaves al reducir el coeficiente de friccion no afectando
asi mismo, a la aceleracion.

La nieve compacta puede presentar caracteristicas de friccion que pueden ser comparables a las
de una pista mojada. Sin embargo, cuando la temperatura de la superficie se acerca o supera los
0°C, la nieve compacta se hard mas resbaladiza, pudiendo alcanzar un coeficiente de friccién
muy bajo.

La capacidad de detencidn en hielo puede variar dependiendo de la temperatura y la rugosidad
de la superficie. En general, el hielo hUmedo tiene una friccion muy bajo (umax de hasta sélo 0,05)
y suele impedir las operaciones de las aeronaves hasta que el nivel de friccion haya mejorado.
Sin embargo, el hielo que aln no se esté derritiendo puede permitir las operaciones, aunque con
una pérdida de performance.

5.1.3.Fuerzas de resistencia al avance por contaminantes

Cuando la pista esta cubierta por un contaminante suelto (p. €j., agua estancada, nieve fundente,
nieve no compactada), hay fuerzas de resistencia al avance adicionales, resultantes del
desplazamiento o compresion del contaminante por la rueda. Los factores que determinan estas
fuerzas de resistencia al avance son la velocidad y el peso de la aeronave, el tamafio y las
caracteristicas de desviacion del neumatico y el espesor y la densidad del contaminante. Su
magnitud puede reducir significativamente la capacidad de aceleracién de la aeronave durante el
despegue. Por ejemplo, 13 mm de nieve fundente darian lugar a fuerzas de resistencia al avance
que representan alrededor del 3% del peso de la aeronave a 100 nudos, para una aeronave de
pasajeros de tamafio mediano.

Un segundo efecto de estos contaminantes es la resistencia de choque de las salpicaduras del
contaminante que crean una fuerza de resistencia al avance al impactar contra la estructura de la
aeronave. La combinacion de ambas fuerzas de resistencia, pueden representar desde el 8% al
12% del peso de la aeronave para un avién de pasajeros de tamafio pequefio/mediano.

| F-2026-23544960-APN-DGIY SA#ANAC

ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL

Pégina 59 de 100



ATENCION:

La fuerza de resistencia al avance puede ser lo suficientemente grande para que, en el
caso de fallade un motor de la aeronave, ésta no pueda ser capaz de seguir acelerando.

5.1.4.Repercusiones del estado de la superficie de la pista en la performance de una aeronave

En base a lo desarrollado anteriormente, resulta obvio que tan pronto como el estado de la
superficie de una pista se desvie del ideal (seco y limpio), las capacidades de aceleracién y
frenado de la aeronave pueden resultar afectadas negativamente, repercutiendo directamente en
las distancias necesarias de despegue, aceleracion-parada y aterrizaje. La reduccion de la fricciéon
también deteriora el control direccional de la aeronave, por lo que se reducira la componente
transversal del viento admisible durante el despegue y el aterrizaje.

5.1.5.Evaluacion cualitativa

Cualitativamente, los efectos sobre la capacidad maxima de frenado de la aeronave se pueden
resumir como sigue:

a) contaminantes himedos y sélidos:
1) no afectan la aceleracion y, por tanto, la distancia de despegue; y
2) reduccién de la capacidad de frenado, mayores distancias de aterrizaje y de
aceleracién-parada.

b) contaminantes sueltos:
1) reduccion de la capacidad de aceleracion por la resistencia al avance (resistencia por

desplazamiento y resistencia de choque por salpicaduras —nieve fundente, nieve
himeda y agua estancada- o de la fuerza necesaria para comprimir el contaminante —
nieve seca); y

2) reduccién de la capacidad de deceleraciéon por una menor fricciéon y posibilidad de
hidroplaneo a velocidades elevadas, lo que se compensa parcialmente por la
resistencia al avance.

Como resultado de ello:

a) la distancia de despegue requerida es superior (y empeora con el espesor de la
contaminacion);

b) la distancia de aceleracion-parada es mayor (disminuye cuando el contaminante tiene mas
espesor, debido a una mayor resistencia al avance); y

c) ladistancia de aterrizaje es mayor (disminuye cuando el contaminante tiene mas espesor,
debido a la mayor resistencia al avance).

Las Figuras 10 a 12 dan una indicacion visual de los efectos de las condiciones de la superficie
de la pista sobre la distancia de despegue, la distancia de aceleracién-parada y la distancia de
aterrizaje para una aeronave de tamafio mediano, con reversores de empuje de eficiencia media.
También se ilustra el efecto habitual de una superficie mojada resistente al resbalamiento (p. €j.,
PFC o ranurada).
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Figura 10: Efecto del estado de la pista sobre la distancia de despegue real (todos los motores operativos).
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Figura 11: Efecto del estado de la pista sobre la distancia de aceleracion-parada.
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Figura 12: Efecto del estado de la pista en la fase de aterrizaje en el suelo.

5.1.6.Relacién entre la performance de la aeronave y la condicién de pista mojada y resbaladiza

La superficie de una pista nueva por lo general brinda buenas caracteristicas de friccion. Sin
embargo, si se permite la degradacién de éstas caracteristicas por debajo de un nivel critico (Nivel
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posible que las hipétesis de friccién de pista mojada utilizadas en los calculos de performance del
avion ya no ofrezcan los margenes de seguridad adecuados. Por ello es esencial informar
oportunamente a los explotadores de las aeronaves cuando dicha degradacién haya alcanzado
este nivel critico. Es decir, cuando la pista deje de cumplir con el nivel minimo de friccién
establecido por la normativa vigente.

Nota. — Para mayor informacion, véase Circular Técnica N° 153.003 “Determinaciéon del coeficiente de
friccion en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la
reemplace.

Se ha establecido que, es apropiado suponer una RWYCC 3 para calcular la performance de una
pista que no logra ofrecer el nivel minimo de friccion especificado, siempre que la superficie de la
pista se vea afectada por una humedad visible.

Al cambiar el supuesto de coeficiente de friccién en el area de contacto neumatico-superficie en
el calculo de la performance de la aeronave, por el supuesto asociado ala RWYCC 3, se restauran
los margenes de performance, pero la capacidad de carga puede verse afectada.

El explotador del aer6dromo debe mantener y conservar las caracteristicas de friccion de la
superficie del pavimento de la pista por encima del nivel minimo de friccidon especificado en la
RAAC Parte 153, para garantizar los margenes de seguridad apropiados para la performance de
los aviones en pista mojada.

6. DISPOSITIVOS DE MEDICION DEL COEFICIENTE DE FRICCION Y NORMAS DE
PERFORMANCE ESTABLECIDAS

6.1. DISPOSITIVOS DE MEDICION DEL COEFICIENTE DE FRICCION
6.1.1.Performance y utilizacion de dispositivos de medicion del coeficiente de friccién

Los dispositivos de medicion del coeficiente de friccidn tienen dos utilizaciones diferentes en un
aerodromo:

a) principalmente para el mantenimiento del pavimento de la pista, como herramienta para
vigilar la tendencia de las caracteristicas de friccion de la superficie en relacion con el nivel
minimo de friccion (Gnicamente los dispositivos de medicion continua del coeficiente de
friccién): y

Nota. — Para la determinacién del coeficiente de friccion para fines de mantenimiento (pistas no
cubiertas de hielo y/o nieve), véase Circular Técnica N° 153.003 “Determinacién del coeficiente de
friccion en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento
que la reemplace.

b) con fines operacionales como herramienta para evaluar la RWYCC cuando hay nieve y/o
hielo en la pista (dispositivos de medicion continua del coeficiente de friccion o
decelerometros).

Nota 1. — Las condiciones aceptables para usar equipos de medicidn continua del coeficiente de
friccién y/o decelerometros, en evaluaciones de friccion en pistas contaminadas, se consideran las
siguientes:

1. Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) puede utilizarse un dispositivo de

medicion continua;

2. Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) con adicién de una capa delgada

de nieve seca (DRY SNOW), puede utilizarse un decelerémetro;
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3. Hielo (ICE) o hielo mojado (WET ICE). Hielo que se esta derritiendo o hielo con una
capa de agua encima (la profundidad de la pelicula de agua liquida de 1 mm o menos es
insuficiente para causar hidroplaneo).

4. Nieve compactada (COMPACTED SNOW) a cualquier profundidad.

5. Nieve seca (DRY SNOW) de 25,4 mm o menos de profundidad.

6. Nieve mojada (WET SNOW) o nieve fundente (SLUSH) de 3 mm o menos.

Nota 2. — No resulta recomendable el uso de equipos de medicion continua del coeficiente de friccion
ylo decelerébmetros para la evaluacion de cualquier contaminante fuera de éstos parametros, dado
gue los datos obtenidos pueden perder fidelidad.

Nota 3. — Para mayor informacion puede consultarse la Circular de Asesoramiento (AC) 150/5200-
30D “Airport Field Condition Assessments and Winter Operations Safety” de la FAA.

6.1.2.Criterios establecidos para los dispositivos de medicién del coeficiente de friccion

Los dispositivos de mediciéon del coeficiente de friccibn que se utilizan con propdsitos
operacionales y de mantenimiento, deberan cumplir con lo establecido en el Apéndice H de la
RAAC Parte 153 y en la Circular Técnica N° 153.003 “Determinacion del coeficiente de friccion
en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus modificaciones o documento que la
reemplace.

Los explotadores de aer6dromos tienen la obligacion de asegurarse que los dispositivos de
medicién del coeficiente de friccion utilizados se encuentren debidamente certificados por el
fabricante o un representante oficial. En el supuesto caso que dicho requisito no pudiera cumplirse es
valida la alternativa de recurrir a un laboratorio oficial o Universidad Nacional o Provincial que se
encuentre en condiciones de realizar los controles y ensayos y elaborar un informe final certificando la
aptitud del equipo y el cumplimiento de todos los procedimientos de control y calibracion establecidos
por el fabricante.

Es posible manejar la incertidumbre general de las mediciones del coeficiente de friccion si se
controlan los aspectos siguientes:

a) instruccion del personal,

b) medicion de las incertidumbres; y

c) estabilidad del dispositivo de medicion del coeficiente de friccion.
6.1.2.2. Instruccion del personal

Los resultados del coeficiente de friccidbn pueden verse afectados por cada tarea del proceso que
realicen los operadores. En efecto, se ha determinado que las operaciones de calibracion y el
desempefio de los operadores tienen un efecto significativo sobre los resultados del coeficiente
de friccion.
Una manera pragmatica de abordar la instruccién reside en estudiar el proceso de friccion y:

a) dividir el proceso de prueba en varias tareas y determinar las tareas criticas;

b) definir las aptitudes requeridas para cada tarea; y

c) formular criterios para la calificacion, renovacién o suspension de la calificacion.
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La Figura 13 es un ejemplo de las tareas de prueba del coeficiente de friccion, incluidas las tareas
identificadas como criticas.

Preparacion ‘ Toma I
de la prueba | de mediciones |
Planificacion | |_de rozamiento [~ | | como conductor [~] s -
< Andlisis Interpretacion Informe
de la prueba P || de los resultados dotaauiiados
de rozamiento ONiNAcion | Toma | | del rozamiento
de la prueba || demediciones
de rozamiento ] como operador ' /
|
| |
«~— — — — — — — — — — >~ — — — — — >t — — — — — — — — — — — — — — —
En laboratorio J In situ [ En laboratorio

i\\( Tareas criticas

Figura 13: Ejemplos de tareas criticas del proceso de prueba del coeficiente de friccion.

Para cada tarea, pueden definirse las fuentes de no cumplimiento. Es importante prestar especial
atencion a las tareas criticas, incluido el analisis de datos. El plan de instruccién al personal
incluira una parte tedrica y una parte practica de capacitacion en el puesto de trabajo (OJT) a
cargo de operadores calificados.

Nota. — Para mayor detalle sobre el plan de instruccién al personal, véase Circular Técnica N° 153.003
“Determinacién del coeficiente de friccion en pistas pavimentadas no cubiertas con hielo y/o nieve”, sus
modificaciones o documento que la reemplace.

6.1.2.3. Mediciéon de incertidumbres

El objetivo de estudiar las incertidumbres de los dispositivos es:
a) detectar las posibles fuentes de incertidumbres;
b) cuantificar la incertidumbre debida a estas fuentes; y
¢) reducir la incertidumbre de la medicion.

Un enfoque consiste en agrupar las fuentes de las variaciones en cinco categorias:

a) operador: todo aquel que participa en el proceso (técnico, conductor, operador, etc.);

b) métodos: requisitos especificos para hacer la medicién, como procedimientos internos,
recomendaciones y reglas y normas establecidas;

¢) medios: cualquier medio (dispositivo, computadora, sistema de adquisicién, soporte légico,
etc.) utilizado para tomar las medidas y producir un resultado de friccion;

d) materiales: materias primas, como los neumaticos, utilizadas para producir los resultados
finales; y

e) medio ambiente: las condiciones, como el lugar, la hora, la temperatura, factores humanos,
contexto o cultura, en las cuales se lleva a cabo el proceso.

La Figura 14 presenta estas categorias en un diagrama con algunos parametros identificados
para el proceso de medicion del coeficiente de friccion.
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IMPORTANTE:
Casi toda la variabilidad puede reducirse con calibrar, configurar y controlar el
dispositivo debidamente.

Dispositivo ‘ Operador

N

Tobera N

de calibracién
\
¥ N /1 A ) Resultado
P P de rozamiento

Neumatico ) / Velocidad «——»" Temperatura —

de prueba
z

Material ‘ Método ‘ ‘ Ambiente ‘

Figura 14: Ejemplos de categorias y paradmetros para medir los coeficientes de friccion.
6.1.2.4. Operacion de los dispositivos de medicion del coeficiente de friccién

Una capacitacion inadecuada del personal y la gestion insuficiente de las incertidumbres
contribuyen a un alto nivel de variabilidad entre las lecturas de friccion. En consecuencia, se
generan errores al evaluar las caracteristicas de friccién de las superficies de las pistas.

Una caracteristica importante de las mediciones del coeficiente de friccion es que éstas no pueden
relacionarse facilmente con una escala absoluta (precisién) sino que son mas apropiadas para
hacer comparaciones (incertidumbre), por ejemplo, para comparar pistas o partes de pistas y
diversas velocidades. Las pistas, o partes de ellas, pueden asi clasificarse a partir de una escala
comparativa de “mejor/peor”.

De lo anterior se desprende que un dispositivo de medicién del coeficiente de friccion que se
utiliza en un conjunto de pistas y en multiples aerédromos podran identificar aquellas pistas (o
partes de ellas) y su calidad relativa, asi como las pistas que requieren una evaluacién mas
exhaustiva de sus caracteristicas de friccion.

6.1.2.5. Utilizacion operacional — Nieve compacta y hielo

Cuando se utilizan dispositivos de medicién del coeficiente de friccion para pistas con condiciones
invernales, se utilizan dos categorias principales de dispositivos: dispositivos de mediciéon
continua y decelerémetros. Las dos categorias tienen sus ventajas y desventajas.

Los dispositivos de medicion continua del coeficiente de friccibn hacen una lectura continua,
facilitan el entorno operativo para el operador y requieren menos tiempo de ocupacion de la pista.
Sin embargo, el operador esta mas alejado del proceso de medicibn en comparaciéon con el
decelerémetro.

Cuando se utiliza un decelerémetro, el proceso de medicion en puntos aislados es menos suave
para el operador. Una diferencia importante entre los decelerémetros y otros tipos de dispositivos
es que, con el decelerdmetro, el operador forma parte integral del proceso de medicion. Ademas
de hacer la medicién, el operador puede sentir el comportamiento del vehiculo sobre el cual esta
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instalado el decelerémetro y, en consecuencia, el proceso de desaceleracion. Esto genera
informacién adicional en el proceso total de evaluacion cuando toda la informacién disponible
debe tomarse en cuenta durante un procedimiento de reduccidon o aumento de la RWYCC. La
utilizacién del decelerémetro requiere de un tiempo mas largo de ocupacion de la pista.

Nota 1. — Las condiciones aceptables para usar equipos de medicion continua del coeficiente de friccion y/o
decelerémetros, en evaluaciones de friccion en pistas contaminadas, se consideran las siguientes:
1. Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) puede utilizarse un dispositivo de medicion
continua;
2. Nieve compacta (COMPACTED SNOW) o hielo (ICE) con adicién de una capa delgada de nieve
seca (DRY SNOW), puede utilizarse un decelerémetro;
3. Hielo (ICE) o hielo mojado (WET ICE). Hielo que se esta derritiendo o hielo con una capa de
agua encima (la profundidad de la pelicula de agua liquida de 1 mm o menos es insuficiente para
causar hidroplaneo).
4. Nieve compactada (COMPACTED SNOW) a cualquier profundidad.
5. Nieve seca (DRY SNOW) de 25,4 mm o menos de profundidad.
6. Nieve mojada (WET SNOW) o nieve fundente (SLUSH) de 3 mm o menos.

Nota 2. — No resulta recomendable el uso de equipos de medicién continua del coeficiente de friccion y/o
decelerometros para la evaluacion de cualquier contaminante fuera de éstos parametros, dado que los datos
obtenidos pueden perder fidelidad.

Nota 3. — Para mayor informacion puede consultarse la Circular de Asesoramiento (AC) 150/5200-30D “Airport
Field Condition Assessments and Winter Operations Safety” de la FAA.

Para los equipos de medicién continua, los valores medios del coeficiente de friccion se obtienen
promediando los valores registrados para cada tramo. Por otro lado, para los equipos de medicién
tipo decelerémetros, la distancia entre los puntos de medicién no deberia ser mayor al 10%
aproximadamente de la longitud utilizable de la pista, debiendo realizarse al menos tres (3)
mediciones por cada tercio de pista.

ATENCION:

Cuando la pista esta helada, o cuando la temperatura de la pista fluctia alrededor del punto
de congelacién o en condiciones meteorolégicas cambiantes (como una corriente de aire
caliente y himedo que afecta a una pista sumamente fria), el valor del coeficiente de friccion
es propenso a cambios.

En estas circunstancias, es importante aumentar la frecuencia con que se determina el
coeficiente de friccion.

Es importante realizar la medicién del coeficiente de friccion luego de haber realizado la limpieza
de la pista. Ademas, si la limpieza de la misma se interrumpié durante un corto periodo, se
necesitaran mediciones adicionales. En la Tabla 9 se muestran los niveles del coeficiente de
friccién para pistas cubiertas con nieve compacta o hielo y su relacion con la RWYCC y la eficacia
de frenado estimada, mientras que en la Tabla 10 se puede ver el valor estimado del coeficiente
de friccion dentro de la RCAM.

Tabla 9: Coeficiente de friccion para pistas cubiertas de nieve compactada o hielo

Coeficiente medido Eficacia de frenado estimada RWYCC
0,40 o superior Buena 5
de 0,39 a 0,36 Mediana a buena 4
de 0,35a 0,30 Mediana 3
de 0,29 a 0,26 Mediana a deficiente 2
0,25 o inferior Deficiente 1
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Tabla 10: Matriz RCAM

su vinculacidon con el coeficiente de friccion para pistas cubiertas de nieve compactada o hielo

Matriz de evaluacién del estado de la pista (RCAM)

Criterios de evaluacién

Criterios de evaluacion para bajar el nimero de clave

Descripcion de la superficie de

Desaceleracion del

Informe del piloto sobre la

RWYCC la pista avion u observacion eficacia de frenado en la
del control pista (RBA)
direccional

e ESCARCHA
e MOJADA (La superficie de o
la pista esta cubierta por S La desaceleracion
cualquier tipo de humedad o del frenado es
visible o agua de hasta 3 mm de 2 normal para la fuerza
5 espesor) © de frenado aplicada BUENA
Hasta 3 mm de espesor: & || alas ruedasy el
e NIEVE FUNDENTE g control direccional es
e NIEVE SECA normal.
e NIEVE MOJADA
-15°C y Temperatura del aire | © La desaceleracion
exterior mas baja: 3 del frenado o el
4 e NIEVE COMPACTA @ control direccional BUENA A MEDIANA
o esta entre buena y
w mediana.
e MOJADA (pista ©0 La desaceleracion
“resbaladiza y mojada”) del frenado se
e NIEVE SECA o NIEVE reduce de manera
MOJADA (cualquier espesor) observable para la
SOBRE NIEVE COMPACTA -8 futT_rzadde f:enadod
Mas de 3 mm de espesor: al aplicada a las ruedas
3 e NIEVE SECA P D O el control MEDIANA
e NIEVE MOJADA 8 direccional se reduce
Temperatura del aire exterior © de
superior a -15°C: manera observable.
e NIEVE COMPACTA
Mas de 3 mm de espesor de o La desaceleracion
agua o nieve fundente: T del frenado O el
2 A%;UA ESTANCADA 3 control direccional es BAIEI?IQEQTE
NIEVE FUNDENTE nos entre mediana y
. deficiente
e HIELO ®0 La desaceleracién
del frenado se
reduce
significativamente
para la fuerza
! (= de frenado aplicada DEFICIENTE
m a las ruedas O el
o control direccional se
5 reduce
=3 significativamente
o
§.

Nota. — La correlacion de los valores del coeficiente de friccion () con las condiciones de la pista y las RWYCC
son solo rangos aproximados para un dispositivo de medicién de friccion genérico. Corresponde al personal
capacitado del Explotador del Aerédromo establecer el rango que corresponde con el equipo utilizado.
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7. SEGURIDAD OPERACIONAL, FACTORES HUMANOS Y PELIGROS
7.1. SEGURIDAD OPERACIONAL
7.1.1.Interfaz humana

Incluso con el procesamiento automatico de datos, se pueden identificar las siguientes interfaces
humanas diferenciadas:

a) el personal del explotador del aerédromo - que produce y transmite la informacién;

b) el personal de las Oficinas ARO-AIS - que recepciona la informacién, elabora, en caso de
corresponder, la propuesta de publicacion (SNOWTAM) y comunica al ATS para su
difusion;

c) el personal del ATS = que, por fraseologia de radio, transfiere la informacién al usuario
final; y

d) latripulacion de vuelo - que utiliza la informacion.

Incluso con los sistemas automatizados, el personal a cargo de las operaciones requiere de una
capacitacion integral.

7.1.2.Mérgenes de seguridad

Algunos de los parametros que influyen en la performance de las aeronaves se conocen de
antemano con suficiente precision; otros parametros tienen una mayor incertidumbre o pueden
cambiar rapidamente. Para los parametros que no se pueden determinar con precisién, puede
ser necesario ejercer una prudencia adicional. Esto entrafaria adoptar supuestos mas
conservativos, relativos al parametro mismo como insumo a la evaluacién de la performance y
agregar margenes operacionales al resultado.

Por otro lado, la aplicacién de supuestos conservativos por demas, puede conducir a grandes
penalizaciones econémicas y a consecuencias imprevistas, como una recomendacion de desvio
equivocada, y la ausencia de un factor de seguridad operacional necesario puede dar lugar a
situaciones peligrosas. Por esto, el explotador del aeré6dromo debe procurar notificar con precisién
el estado de la superficie de la pista en lugar de realizar una evaluacion sistematicamente
prudente.

7.2. FACTORES HUMANOS
7.2.1.Introduccion

Los factores humanos afectan la recopilacion de informacion y la manera en que ésta se facilita
a los que la necesitan. Los participantes clave en este proceso son aquellos que recopilan los
datos, aquellos que se ocupan de transmitirlos y los usuarios de la informacién. Es fundamental
que el emisor y el receptor del circuito de comunicacion tengan una comprension clara, inequivoca
y comun de la terminologia.

El principal problema de los factores humanos es que cada actuacién forma parte de una cadena
de eventos que requiere la cooperacion entre las partes y que las acciones se ejecuten en un
orden determinado, cada una de las cuales depende de un resultado satisfactorio de la anterior.
Aunque la “forma de hacerlo” puede planificarse, para lograr el resultado final se necesitan
instrucciones escritas y convenidas de antemano por todos los participantes, trabajo en equipo,
negociacion, comunicacion y cooperacion.
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7.2.2.Participantes

¢ Quiénes son los principales participantes en estas operaciones? El personal capacitado del
explotador del aer6dromo es responsable de recopilar informacion sobre las caracteristicas de
friccion y del estado de la superficie de la pista. El personal del servicio de meteorologia del
aerédromo es el responsable de proveer informacion relacionada con las condiciones
meteorolégicas en el aer6dromo a través de la informacion meteorolégica (METAR, SPECI, TAF,
etc.). En el caso del explotador de la aeronave, la tripulaciéon de vuelo es responsable de la
planificacion segura del vuelo. El personal de la Oficina ARO-AIS del aerédromo, quién recibe el
RCR y procede, en caso de corresponder, a elevar la propuesta de publicaciéon (SNOWTAM) a la
Oficina NOF y a su vez, proporciona la informacidn esencial a la dependencia ATS del aer6dromo.
Y, por ultimo, el controlador de transito aéreo (ATC) que, en este caso, transmite en primer lugar
la informacion sobre la pista de aterrizaje a la aeronave y luego actia sobre las respuestas que
se generan desde la cabina (RBA). Conectados a este flujo de informacién estan la unidad de
despacho de la linea aérea, el centro de operaciones que utiliza la informacién obtenida del
explotador del aerédromo y de las publicaciones aeronauticas, la tripulaciéon de vuelo y el ATC
para planificar o modificar los horarios de vuelo de acuerdo con dichos datos.

7.2.3.Comunicacion y trabajo en equipo

Muchas de las tareas implican un elemento de trabajo en equipo, y en tales casos la comunicacién
entre los miembros del equipo es fundamental. Una de las preguntas que se plantean a menudo
durante la fase introductoria de la instruccién de equipos es: “4Quién es el equipo?”. Para
responder a esta pregunta, la mayoria de las personas, al menos al principio, habla de sus colegas
proximos realmente involucrados en las tareas del dia a dia. Pocos miraran fuera de su area
inmediata de experiencia y pensaran en otros actores del sistema con los que entran en contacto.
Si no se considera el “equipo” en su justa medida, se producira en el mejor de los casos una falta
de comunicacion, y en el peor de los casos, se puede llegar a la desconfianza, a los malentendidos
e incluso a ciertos conflictos de personalidad. En cualquier caso, es probable que la seguridad del
sistema se vea afectada.

Algunas de las fuentes méas importantes de la comunicacién escrita son los procedimientos e

instrucciones, que se basan en normas regulatorias concebidas para ayudar a la correcta
ejecucion de la tarea.
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IMPORTANTE:

En lo que respecta al Formato Global de Reporte (GRF), es fundamental, que se lleve a
cabo un trabajo colaborativo y coordinado de todos los participantes. Todos deben tener
en claro que este sistema es una cadena donde todos los eslabones son igualmente
importantes.

7.3. PELIGROS

7.3.1.Gestion de los riesgos de seguridad operacional y caracteristicas del coeficiente de friccion
de la superficie de una pista

La aplicacién de la gestion de la seguridad operacional en la realizacién de operaciones de
aeronaves en relaciéon con el area critica de contacto neumatico-superficie es compleja.

Ninguna actividad puede estar absolutamente libre de riesgo, pero es posible controlar las
actividades para reducir dicho riesgo a un nivel aceptable. Si el riesgo sigue siendo inaceptable,
las actividades tendran que restringirse o modificarse y debera hacerse una nueva evaluacion de
riesgo. A menudo, debe alcanzarse un equilibrio entre las exigencias de la tarea y la necesidad
de cumplir ésta de forma segura. El equilibrio puede ser a veces dificil de lograr, pero siempre
debe estar orientado hacia la seguridad operacional.

Nota.- El Apéndice A de la RAAC Parte 153, y el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc. 9859)
de la OACI, contienen orientaciones sobre los fundamentos, conceptos y métodos de seguridad operacional
aplicables para la implementacion eficaz de sistemas de gestion de la seguridad operacional (SMS) por parte
del explotador del aer6dromo.

Una evaluacion eficaz de los riesgos requiere en primer lugar contar con datos fehacientes que
permitan identificar los peligros. En los Apéndices B a E de este documento se enumeran algunos
peligros conocidos que se asocian generalmente a las caracteristicas fisicas, funcionales y
operacionales del coeficiente de friccion de la superficie de una pista:
a) Apéndice B — peligros relacionados con las caracteristicas de friccion de la superficie y el
pavimento;
b) Apéndice C — peligros relacionados con las caracteristicas de friccion de la superficie y las
aeronaves;
c) Apéndice D — peligros relacionados con problemas de friccién y formato de notificacion; y
d) Apéndice E — peligros relacionados con las caracteristicas de friccion de la superficie y la
atmoésfera.

Las personas que intervienen en los andlisis de riesgos, deben estar capacitadas para identificar

condiciones peligrosas y seguir los procedimientos establecidos y las normas asociadas al peligro
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detectado. Los procesos que intervienen en el area critica de contacto neumatico-superficie
requieren una solida evaluacion y un dictamen por parte de aquellos que identifican las
condiciones en el area de movimiento y los que operan en dicha area en las condiciones
imperantes.

7.3.2.Comité de Seguridad Operacional del aer6dromo (CSO)

La funcion del (CSO) es conocer las condiciones prevalecientes que afectan a la seguridad
operacional respecto de los Operadores de Servicios de Aerddromo (AGA), Proveedores de los
Servicios de Navegaciéon Aérea (ANS), Operadores Aerocomerciales (OPS) y otros servicios
auxiliares, dentro de las areas de movimiento y las areas adyacentes al aerodromo para coordinar
y dirigir las medidas de mitigacién necesarias para los aspectos identificados.

El CSO tomara como base el proceso formal de Identificacidon de Peligros y Gestién de Riesgos
de acuerdo a lo especificado en la RAAC Parte 153, en concordancia con lo dispuesto por la OACI
en el Anexo 19 y el Manual sobre la Gestion de la Seguridad Operacional (Doc. 9859),
encontrandose enmarcado como “Safety Action Group (SAG)”. EI CSO tiene como finalidad
coordinar y mantener los Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) del aer6dromo
como asi también promover la mejora continua de los mismos.

Es un comité tactico que aborda problemas de implementacién especificos relativos a la gestiéon
del riesgo de seguridad operacional.

IMPORTANTE:

La RCAM Yy los procedimientos conexos tienen una aplicacién estandar a nivel mundial
y se han elaborado con aportes técnicos de los fabricantes de aeronaves, por lo que el
CSO no _esta en capacidad de modificarlos. Sin embargo, puede examinar el momento
de presentacién de las notificaciones o los procedimientos locales conexos. Toda salida
de pista o incursidén en la pista que se produzca bajo condiciones de pista mojada o
contaminada puede ser objeto de examen por parte del CSO del aerédromo.

7.3.3.Equipo de seguridad operacional en la pista (RST)

Cuando en el aer6dromo se haya implementado un Equipo de Seguridad Operacional en la Pista
(RST — RUNWAY SAFETY TEAM), la funcién del RST es formular un plan de accion sobre
seguridad operacional en la pista. Como objetivo minimo, este plan de accion deberia facilitar la
deteccién de peligros de seguridad operacional en la pista y la realizacion de evaluaciones de
riesgo de seguridad operacional, asi como recomendar medidas para eliminar el peligro y atenuar
el riesgo residual. Estas medidas pueden elaborarse con base en eventos locales o combinarse
con informacidn recopilada en otros lugares.

Nota.— Para mas informacién sobre la implementacién del RST pueden consultarse la RAAC

Parte 153, e/ Doc. OAC/ 9981 “PANS-Aerédromos”y el Manual “Runway Safety Team Handbook”
disponible en el sitio web de la OACI.
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IMPORTANTE:

La RCAM Yy los procedimientos conexos tienen una aplicacién estandar a nivel mundial
y se han elaborado con aportes técnicos de los fabricantes de aeronaves, por lo que el
RST no esta en capacidad de modificarlos. Sin embargo, puede examinar el momento
de presentacion de las notificaciones o los procedimientos locales conexos. Toda salida
de pista o incursidon en la pista que se produzca bajo condiciones de pista mojada o
contaminada puede ser objeto de examen por parte del RST del aer6dromo.
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Apéndice A

DISTINTOS FORMATOS PARA LA RCAM

La Tabla A-1 ilustra una RCAM para un aerédromo que nunca experimenta o notifica condiciones de
nieve y hielo.

Tabla A-1: RCAM — MOJADA y SECA unicamente basada en los PANS-Aerodromos

MATRIZ DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA PISTA (RCAM)

‘L i : Explotador del Aerédromo Pilotos

Criterios de evaluacién Criterios de evaluacion para bajar el nimero de clave
Clave de Informe del piloto
estadgtge la SeserinEian celasupeTEe dala e Observacion de deceleracion del avion o del | sobre la eficacia
(R\r;\;YCC) control direccional de frenado
en la pista

> MOJADA La desaceleracion del frenado es normal BUENA
5 (La superficie de la pista esta cubierta por para la fuerza de frenado aplicada a las
cualquier tipo de humedad visible o agua ruedas
de hasta 3 mm de espesor) Y el control direccional es normal.
4 La desaceleracion del frenado o el control BUENA A
direccional es entre bueno y mediano. MEDIANA

La desaceleracion del frenado se reduce de

3 S EAEA manera obser\{able para la fuerza MEDIANA
de frenado aplicada a las ruedas o el control

ista “mojada y resbaladiza”
(P d y ) direccional se reduce de manera observable.

Més de 3 mm de espesor de agua: La desaceleracion del frenado MEDIANA A

2 o el control direccional es entre mediano y DEFICIENTE
> AGUA ESTANCADA deficiente.

La desaceleracion del frenado se reduce
significativamente para la fuerza de frenado
aplicada a las ruedas o el control direccional
se reduce significativamente.

DEFICIENTE
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Tabla A-2: Version horizontal de la RCAM

Matriz de evaluacion del estado de la pista (RCAM)

Estadodela | SECA | MOJADA | MOJADA
superficie de (toda (“mojaday
la pista humedad |resbaladiza®) CONTAMINADA
visible)
Descriptores AGUA |AGUA® ESCARCHA | NIEVE FUNDENTE NIEVE SECA NIEVE MOJADA NIEVE COMPACTA HIELO? HIELO
del estado ESTAN- MOJADO”
dela CADA
superficie de
la pista
Espesor Hasta Mas de Hasta Mas de Hasta Mas de Hasta Mas de
3 mm 3 mm 3 mm 3 mm 3mm 3 mm 3mm 3 mm
inclusive inclusive inclusive inclusive
Continuacion SOBRE SOBRE | SOBRE SOBRE | SOBRE -15°Cy |Mas de En condi-
de descrip- NIEVE NIEVE HIELO? NIEVE HIELO? menos de | 15°Cde |ciones frias
tores del COM- COM- COM- temperatura temperatural Y Secas
estado PACTA PACTA PACTA del aire (el aire *
dela exterior !
superficie de
la pista
RWYCC 6 5 3 2 0 5 5 2 5 ‘ 3 ‘ 0 5 ‘ 3 ‘ 0 4 3 1 0
Criterios de evaluacion para bajar el nimero de clave
Observa La La desaceleracién del frenado La desaceleracién del frenado se La desaceleracién del frenado o el La desaceleracién del frenado se reduce La desaceleracién del frenado es
cién de desaceleracion o el control direccional es reduce significativamente para la control direccional es entre mediano y significativamente para la fuerza de frenado entre minima e inexistente para la
desacelera | del frenado es normal entre bueno y mediano fuerza deficiente aplicada a las ruedas o el control direccional fuerza de frenado aplicada a las
cién o para la fuerza de frenado aplicada a las ruedas se reduce significativamente ruedas
control de frenado aplicada o el control direccional se reduce o el control direccional es incierto
direccional alasruedas y significativamente
del avién | €l control direccional
es normal
AIREP BUENA BUENA A MEDIANA MEDIANA MEDIANA A DEFICIENTE DEFICIENTE INFERIOR A DEFICIENTE
RWYCC 5 4 3 2 1 0

1

ésta Circular Técnicay en la RAAC Parte 153.
3. El descriptor del estado de la superficie de la pista es "AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA”. “AGUA” no es notificable por si sola.

. Latemperatura de la superficie de la pista debera utilizarse preferentemente, de conocerse.
2. El explotador del aerédromo puede asignar una RWYCC mas alta (pero no mas de RWYCC 3) para cada tercio de la pista, siempre y cuando se siga el procedimiento estipulado en
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Apéndice B

PELIGROS RELACIONADOS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y EL PAVIMENTO

Caracteristicas del coeficiente de friccion

Peligro Fisica Funcional Operacional Cambio significativo
Microtextura Resbaladiza Resbaladiza Retexturizar
Macrotextura Mojada, lisa Diferente de BC (ESDU 71026)
Textura
Mojada, resistente al .
Macrotextura Diferente de DE (ESDU 71026)

resbalamiento

Drenaje deficiente en
la interfaz

Distancia de detencion
mas larga

Sin pendiente Agua estancada neumatico/superficie Nuevo disefio
Hidroplaneo Pérdida de control
P direccional
Arido natural ) ) ) _ _ Retexturizar
Susceptible al pulido | Resbaladiza Mojada y resbaladiza

redondeado

Repavimentar

Depositos de caucho
en arido triturado

Textura de cubierta

Textura reducida

Sin crédito de
performance sobre
pavimento mojado
resistente al
resbalamiento

Resbaladiza

Resbaladiza

Depésitos de caucho
sobre arido natural,

Textura de cubierta

Textura reducida

Distancia de detencion
mas larga

Eliminar depésitos de caucho

liso
Resbaladiza Resbaladiza
Distancia de detencion
mas larga
Cierre IDrgr:athe defluen'ﬁ en Sin crédito de )
L, a interfaz neumatico- Abrir ranuras
por deformacion fici performance sobre
superticie pavimento mojado
resistente al
resbalamiento
Ranuras

Llenas de
contaminantes

Drenaje deficiente en
la interfaz neumatico-
superficie

Distancia de detencion
mas larga

Sin crédito de
performance sobre
pavimento mojado
resistente al
resbalamiento

Eliminar contaminantes
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Apéndice C

PELIGROS RELACIONADOS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y LA AERONAVE

Caracteristicas del coeficiente de friccion

Peligro Fisica Funcional Operacional Cambio significativo

Espesor de la banda
de rodadura del

Supuesto basico para la | Supuesto basico para un

Desgaste de resistencia al espesor de banda de

neumaticos

Drenaje en la interfaz
neumatico-superficie

neumatico resbalamiento en mojado | rodadura de 2 mm
Curvas (p.ej. ecuaciones)
. . - de las especificaciones
. L Capacidad de drenaje Supuesto basico para la esp - ;
Cambio de la presion L . - ; . de certificacion armonizadas
Presion de inflado en la interfaz resistencia al

de inflado para 50, 100, 200 and 300
libras por pulgada cuadrada

(psi)

neumatico-superficie resbalamiento en mojado
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Apéndice D

PELIGROS RELACIONADOS CON LA FRICCION Y EL FORMATO DE NOTIFICACION

Caracteristicas del coeficiente de
X friccion L
Peligro Cambio significativo
Fisica Funcional Operacional
Seca Seca Certificacion limitada
Datos de performance
Humeda en mojado
Eficacia del frenado Datos de performance
Mojada Mojada reducida en mojado 3 mm a 15 mm inclusive
Mojada, resistente . Eficacia del frenado Datos 'de perfolrmance . .
p Mojada . en mojado, resistente 3 mm a 15 mm inclusive
al resbalamiento reducida .
al resbalamiento
Agua estancada Mojada Susceptible de hidroplaneo 3 mm o méas
. Capa fina; espesor
Cubierta de P p )
normalmente inferior
escarcha
almm
Eficacia del frenado ) . L
. Distancia de detencion .
. reducida . . . 25 por ciento
Nieve seca Espesor de la cobertura . . mas larga. Distancia de
Fuerza de resistencia . 20 mm
despegue mas larga
al avance
Eficacia del frenado . . .
. Distancia de detencion .
) . reducida . h ) 25 por ciento
Nieve mojada Espesor de la cobertura . . mas larga. Distancia de
Fuerza de resistencia . 5mm
despegue mas larga
al avance
Eficacia del frenado . . . .
: Distancia de detenciéon méas .
. reducida ) . 25 por ciento
Nieve fundente Espesor de la cobertura ) . larga. Distancia de . .
Fuerza de resistencia . 3 mm a 15 mm inclusive
despegue mas larga
al avance
Hielo mojado - . . i
. ! Eficacia del frenado Distancia de detencion :
Nieve compacta Cobertura . . 25 por ciento
. reducida mas larga
Hielo
Eficacia del frenado Distancia de detencion
Arena Presente reducida mas larga
Eficacia del frenado Distancia de detencion
Lodo Presente reducida mas larga
Derrame de aceite, Eficacia del frenado Distancia de detencién
combustible Presente reducida mas larga
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Apéndice E

PELIGROS RELACIONADOS CON LAS CARACTERISTICAS DEL COEFICIENTE DE FRICCION DE
LA SUPERFICIE Y LA ATMOSFERA

Peligro

Caracteristicas del coeficiente de friccion

Fisica

Funcional

Operacional

Cambio significativo

Precipitacion

Contaminante

Influencia sobre
la interfaz neumatico-
superficie

Eficacia del frenado
reducida

Desplazamiento

Pérdida de control

en la superficie

sistema antiderrape

Viento Viento de costado . .
de la aeronave direccional
o Influencia sobre el Eficacia del frenado
Temperatura Precipitacion engelante . . ;
sistema antiderrape reducida
L, Humedad engelante Influencia sobre el Eficacia del frenado
Radiacion

reducida
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Apéndice F

Objetividad y Subjetividad

Cuando se evalla el estado de la superficie de la pista, el explotador del aerédromo aporta objetividad
al proceso de evaluacién al utilizar la informacién proporcionada por su propio personal debidamente
capacitado, asi como también, al tener en cuenta la informaciéon brindada por el servicio de
meteorologia del aerédromo, instrumentos y equipos para determinar espesores de contaminantes,
coeficientes de friccion, y los principales parametros de las condiciones de la superficie de pista.
Asimismo, otros factores claves que aportan objetividad la proceso son el de observar los conceptos
definidos y los procedimientos asociados conforme los lineamientos de la presente circular, y lo
especificado en la RAAC Parte 153. No obstante, siempre existira un elemento de subjetividad en todo
proceso de evaluacion. Esta subjetividad se controla por medio de la forma en que el explotador del
aerédromo gestiona y reduce la incertidumbre presente.

El personal que evalia y notifica el estado de la superficie de la pista debe estar debidamente
capacitado para cumplir con sus deberes. La instrucciéon de este personal es un elemento clave al
momento de gestionar y reducir la incertidumbre.

La incertidumbre es aquella situacion en la cual la informacion es imperfecta o desconocida. Se aplica
a las mediciones fisicas que ya existen, a las predicciones de sucesos futuros y a lo desconocido.

La razon central para comunicar una incertidumbre es ayudar a los usuarios a tomar decisiones mas
eficaces.

Es responsabilidad del explotador del aer6dromo gestionar y reducir la incertidumbre presente para
alcanzar el nivel que esperan recibir los usuarios finales de la informacion: los pilotos. Para ello, es
crucial preservar la integridad conceptual del formato global de reporte (GRF) mediante la utilizacion
del conjunto de definiciones aprobadas.

El personal meteorolégico aeronautico, en especial los pronosticadores, por ejemplo, estd muy
familiarizados con el tema de la incertidumbre y la predictibilidad, y lo enfrentan cada vez que preparan
un pronostico. La razén central por la cual se comunica la incertidumbre del pronéstico es para ayudar
a las personas a tomar decisiones mas eficaces. El lenguaje verbal de la incertidumbre, que
generalmente se transmite cuando se brinda un informe meteorolégico, puede interpretarse
subjetivamente; o sea, lo que el personal meteorolégico aerondutico pretende comunicar puede que no
coincida con lo que el receptor entiende. La OMM ha formulado una escala de probabilidad para reducir
esta incertidumbre al relacionarla con un porcentaje®. Esta escala figura en la Tabla F-1 de este
documento.

La escala de la Tabla F-1 también resulta ventajosa para gestionar el GRF (todos los niveles), pues
utiliza la terminologia que se sigue en meteorologia.

Tabla F-1: Escala de probabilidad.

Terminologia Probabilidad de ocurrencia/resultado
Practicamente cierto Mas de 99% de probabilidad
Muy probable 90% a 99% de probabilidad
Probable 70% a 89% de probabilidad
Mas probable que improbable 55 a 69% de probabilidad

3 https://library.wmo.int/doc_num.php?explnum id=4686, Pagina 13.
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Tan probable como improbable 45% a 54% de probabilidad

Posible — menos probable que improbable 30% a 44% de probabilidad

Improbable 10%% a 29% de probabilidad

Muy improbable 1% a 9% de probabilidad

Extremadamente improbable Menos de 1% de probabilidad

Gestion y reduccion de la incertidumbre — ¢ Quién esta haciendo qué?

Con respecto al sistema y formato global de reporte, todos los actores tienen un papel que desempefiar
en la gestién y reduccion de la incertidumbre.

Tabla F-2: lista de los actores y sus responsabilidades.

GESTION Y REDUCCION DE LA INCERTIDUMBRE

¢QUIEN ESTA HACIENDO QUE? Cémo mejorar (llegar alla)
Retroinformacion a la OACI
Adopcion de Vlgllar_lmplementam_on _ -
Recopilar y compartir retroinformacion
los SARPs a
) con otros Estados
y nivel Estado y I .
Regulacion y o . Generar un procedimiento para validar
AAC AT vigilancia de la :
fiscalizacion o el proceso que realiza el explotador
aplicacion . L
0 del aer6dromo para la produccion de
© | del formato global . -
3 la informacion.
© | de reporte
o
2
FABRICANTES Performance de las & | Suministrar datos . .,
3 Compartir informacion
DE AERONAVES/ aeronaves (SOP) o |de performance, SOP
Z . . de las aeronaves
TITULARES y orientaciones . P
Ampliar la columna “Criterios
DE CERTIFICADOS a4 . p
DE TIPO de evaluacion para bajar el nimero
de clave” de la RACM
Automatizar los procedimientos
de las AIREP
PROVEEDORES Certificado, SMS Adoptar la gestion - dir | troinf .
DE SERVICIOS del formato global de ompartiria refroinformacion
con la AAC sobre el proceso
reporte d {i6
en sus SMS © g_e_s on
Participar en los CSO
&
EXPLOTADORES DE Origen de la o, | Producir la cadena de L
AERODROMOS ) . o |, ) : Instruccién recurrente. Programas de
informacion 2 |informaciéon mediante ! 1z L
o S instruccion y verificacion de
& |larecopilacion, ; .
luacis competencias del personal que ejecuta
evaiuacion ient los procedimientos (SMS).
y procesamiento Utilizar las nuevas tecnologias si
de datos L .
estan disponible, y resulta
aceptable para la autoridad
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Mejoramiento mediante un sistema de
gestién de alta calidad
Automatizacién de los procedimientos
de las AIREP

Revisién permanente de los acuerdos
que se generen con las partes
interesadas.

SERVICIO DE
METEOROLOGIA DEL
AERODROMO

Informacién
meteoroldgica

Proveer informacion
relacionada a las
condiciones
meteoroldgicas

Mejoramiento mediante un sistema de

gestién de calidad en la informacion sobre
condiciones meteorolégicas

METAR

TAF

SPECI

Revisién permanente de los acuerdos

gue se generen con las partes interesadas.

ATC

Fraseologia — ATIS

0|0pURIORH

Transmitir la cadena
de informacion a
través de fraseologia
y ATIS. Recibir y
transmitir las AIREP.

Instruccién recurrente
Programas de instruccion

y verificacién de competencias
del personal que ejecuta

los procedimientos (SMS)

Participar en los CSO

Utilizar D-ATIS

Automatizacién de los procedimientos

de las AIREP

AIS

Difusién

Propiciar la cadena
de informacion a los
usuarios

Instruccién recurrente
Programas de instruccion y verificacion

de competencias del personal que
ejecuta los procedimientos (SMS)
Automatizacion para reducir los
factores humanos

Revisién permanente de los
acuerdos gque se generen con

las partes interesadas.

OPERADORES
AEREOS

Uso correcto de
la informacién
proporcionada
para la
preparacion del
vuelo

Tienen necesidad
operacional de la
informacion en la
cadena de informacion

Utilizar la nueva tecnologia que esté
disponible, y resulte aceptable para
la autoridad

Compartir informacion

sobre la performance

de las aeronaves

Designar pilotos y/o

representantes como miembros

de los CSO
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DESPACHANTES

Uso
correcto de
la
informacién
proporciona
da para la
preparacion
del vuelo

Utilizan la informacién
para preparar el vuelo
(despacho)

Instruccién recurrente
Programas de instruccion

y verificacién de competencias
del personal que ejecuta
los procedimientos (SMS)

TRIPULACION DE
VUELO

Uso correcto de la
informacion
proporcionada para la
preparacion del vuelo

ojopuesn

Realizan calculos de
performance y mejoran
la conciencia de la
situacion en la cadena
de informacion y toda
otra informacion
disponible (NOTAM,
MET, etc.). Generan
las AIREP.

Instruccién recurrente
Programas de instruccion

y verificacion de competencias
del personal que ejecuta

los procedimientos (SMS)
Atencion especial a las AIREP
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Apéndice G

FORMATO DE SNOWTAM

La informacion relativa a nieve, nieve fundente, hielo, escarcha, agua estancada o agua relacionada
con nieve, nieve fundente, hielo o escarcha en el area de movimiento se difundira por medio de
SNOWTAM, y contendra la informacion en el orden indicado en el formato de SNOWTAM que se
presenta a continuacion.

Nota.- Para mayor informacion, puede consultarse el Apéndice 4 de los Procedimientos para los Servicios de
Navegacion Aérea — Gestion de la informacion aeronautica (Doc. 10066) de la OACI.

(INDICADOR (DIRECCIONES)
(Encabeza| DE PRIORIDAD)
miento

COM) (FECHA'Y HORA (INDICADOR DEL EXPEDIDOR)
DE DEPOSITO

(Encabeza: (SW* NUMERO DE SERIE) (INDICADOR |FECHA/HORA DE OBSERVACION (GRUPO
miento DE LUGAR) FACULTATIVO)

revad) L]

o |w] -

SNOWTAM (NUmero de serie) <=

Seccién de célculo de la performance del avién

(INDICADOR DE LUGAR DEL AERODROMO) M | A <=

[FECHA/HORA DE LA OBSERVACION (Hora en UTC, en que se termind la medicion)] M | B)

(NUMERO DE DESIGNACION DE PISTA MAS BAJO) M | C)

(CLAVE DE ESTADO DE LA PISTA (RWYCC) PARA CADA TERCIO DE LA PISTA)

(De la Matriz de evaluacion del estado de la pista (RCAM) 0, 1, 2, 3,4,5 0 6) M| D I
(PORCENTAJE DE COBERTURA DEL CONTAMINANTE PARA CADA TERCIO c E) /)
DE LA PISTA)

(ESPESOR (mm) DE CONTAMINANTE SUELTO PARA CADA TERCIO DE LA PISTA) C F) /]
(DESCRIPCION DEL ESTADO DE TODA LA LONGITUD DE LA PISTA) M | G) /1

(Observado sobre cada tercio de la pista, a partir del umbral cuyo nimero de designacion
de pista sea menor)

NIEVE COMPACTA

SECA

NIEVE SECA

NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA
NIEVE SECA SOBRE HIELO
ESCARCHADA
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HIELO
NIEVE FUNDENTE
AGUA ESTANCADA
AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA
MOJADA
HIELO MOJADO
NIEVE MOJADA
NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE COMPACTA
NIEVE MOJADA SOBRE HIELO
(ANCHURA DE PISTA A LA QUE SE APLICA LA CLAVE DE ESTADO DE LA PISTA, SI ES o | n ==
INFERIOR A LA ANCHURA PUBLICADA) -
Seccidn relativa ala toma de conciencia de la situacion
[LONGITUD DE PISTA REDUCIDA, SI ES INFERIOR A LA LONGITUD PUBLICADA (m)] o |
(VENTISCA DE NIEVE EN LA PISTA) o |J
(ARENA SUELTA EN LA PISTA) O | K)
(TRATAMIENTO CON SUSTANCIAS QUIMICAS EN LA PISTA) (0] L)
(BANCOS DE NIEVE EN LA PISTA) o | w
(Si existen, distancia desde el eje de la pista (m) seguido de “L”, “R”0 “LR”si procede)
(BANCOS DE NIEVE EN LA CALLE DE RODAJE) (0] N)
(BANCOS DE NIEVE ADYACENTES A LA PISTA) 0] 0)
(ESTADO DE LA CALLE DE RODAJE) O | P)
(ESTADO DE LA PLATAFORMA) 0O | R
(COEFICIENTE DE FRICCION MEDIDO) O |9)
(OBSERVACIONES EN LENGUAJE CLARO) (@] T)
NOTAS:
1. *Andtense las letras de nacionalidad de la OACI del Doc. 7910, Parte 2, o el identificador de aerédromo que
corresponda.

2. En datos sobre otras pistas, repitase B a H.

3. Lainformacion de la seccion relativa a la toma de conciencia de la situacion se repite para cada pista, calle de rodaje
y plataforma. Repitase segin proceda cuando se notifique.

4. Las palabras entre paréntesis () no se transmiten.

5. Paralas letras A) a T) véanse las Instrucciones para llenar el formato de SNOWTAM, el Apéndice 4 del Doc. 10066 —
PANS-AIM.

FIRMA DEL EXPEDIDOR (no se transmite)
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Apéndice H

PROGRAMA DE INSTRUCCION

Este apéndice contiene un ejemplo de programa para la instruccion del personal del explotador de
aerédromos, personal del proveedor de los Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) y las tripulaciones
de vuelos que utilizan el formato global de reporte (GRF), en apoyo a lo establecido en la RAAC Parte
153. El programa de instruccion brinda orientaciones sobre la capacitacion que se requiere para lograr
una implementacién exitosa del formato global de reporte.

Nota. —Para informacion adicional pueden consultarse los PANS-Aerédromos (Doc. 9981) de la OACI.

EJEMPLO DE UNA LISTA DE TEMAS PARA LA INSTRUCCION DE EXPLOTADORES DE
AERODROMOS, PERSONAL DE LA AAC CON JURISDICCION EN EL AERODROMO Y PERSONAL
DE LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA, SOBRE LA NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA
SUPERFICIE DE LAS PISTAS

Nota. — Debe suponerse que se permite manejar en la pista con los debidos permisos del ATC.

1. Generalidades

Antecedentes ) o - o
eRecomendaciones del Comité de reglamentacion aeronautica (ARC) sobre la

evaluacion de la performance de despegue y aterrizaje (TALPA) de la FAA

¢ OACI, Equipo de trabajo sobre friccion (FTF) de la OACI, SARPS, PANS y
orientaciones

¢RAAC Parte 153 y Circular Técnica 153-002

e PROGEN ATM

2. Nuevo formato de notificacion — RWYCC

Nota.— Elaborado con los principales fabricantes de aeronaves que participan en la performance de las
aeronaves

Método *RWYCC

e Evaluacion

eTercios de pista

Contaminantes ¢ Tipos de contaminantes:

o Medicion de espesores

o Porcentaje de cobertura

3. RCAM

Esquema de la RCAM

Definiciones de contaminacion

Evaluacion por observacion visual y experiencia

Longitud y ancho de la pista
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4. RCR

Criterios para bajar o subir la calificacién

Seccion sobre performance del avién

Seccién sobre conciencia de la situacion

Momento de modificacion — si el cambio es significativo

Consideraciones relativas al aterrizaje (los vientos cruzados también se tienen en cuenta en la decision del
piloto)

Consideraciones relativas al despegue (los vientos cruzados también se tienen en cuenta en la decision del
piloto)

Informe de piloto — retroinformacion de la AIREP

Tipos de errores *Consecuencias

eMargen de seguridad operacional

Fiabilidad e Uniformidad

e Precision

5. Formas de notificar:

ATC *ATIS/VHF RTF
AIS «SNOWTAM / NOTAM
MET * METAR / SPECI

Coordinacion con ATC para:
eacceso a la pista

emomento de evaluacion; y

edistribucion de los resultados

ecoordinacién con MET

6. Mantenimiento de la pista “mojada y resbaladiza”

eTendencia

*NOTAM

*RCR

7. Documentos y registros

EJEMPLO DE UNA LISTA DE TEMAS PARA LA INSTRUCCION DE LOS PILOTOS SOBRE LAS
OPERACIONES EN PISTAS CONTAMINADAS

Tanto la instruccion como las operaciones propiamente dichas deberan basarse en el hecho que la
evaluacion del estado de la pista, la medicion del coeficiente de friccion y el calculo de la eficacia del
frenado no son una ciencia exacta. Los pilotos deben comprender que los méargenes reales de
seguridad operacional se reducen cuando las condiciones de la pista empeoran y, al mismo tiempo, la
evaluacion del estado de la pista se hace mas dificil a medida que las condiciones meteoroldgicas
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empeoran. En consecuencia, la RCAM, las RWYCC vy la eficacia del frenado son herramientas
adaptables en la toma de decisiones més que normas o reglas operativas.

También es buena practica el determinar la forma en que cambios menores en la pista y/o las
condiciones climaticas afectan las operaciones; por ejemplo, como el bajar un nivel de la RWYCC o un
cambio del viento predeterminado afecta las operaciones. Es buena practica dentro del CRM tomar
algunas decisiones de forma predeterminada con respecto al deterioro de las condiciones. Estas
“decisiones preestablecidas” mejoran la conciencia de la situacion, contribuyen a la toma de decisiones
en la Ultima etapa y mejora la gestion del volumen de trabajo.

Nota. — Los elementos marcados con un asterisco (*) estan directamente vinculados a la notificacion del estado
de la pista

1. Generalidades

Contaminacion * Definicion

e Contaminantes que causan mayor resistencia al avance y afectan la aceleracion, y
contaminantes que causan reduccion de la eficacia del frenado y afectan la
deceleracion

eResbaladiza al mojarse: estatus*

Pista e Descriptores del estado de la superficie de la pista*

contaminada . . . " _— . L
e Observaciones operacionales con dispositivos de medicién del coeficiente de friccion*

e Politica del explotador sobre la utilizacion de:
o empuje de despegue reducido
o tercios de pista en calculos de performance de despegue y aterrizaje; y
o operaciones en baja visibilidad y aterrizaje automatico.

eZona de parada

e Pista ranurada
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RWYCC* *RCAM®

o Diferencias entre aquellas publicadas para los aerédromos y la tripulacién de vuelo*
o Formato en uso*

o Utilizacion de las mediciones del coeficiente de friccion de la pista*

o Utilizacion de la temperatura*

o El concepto de categorias de performance y las claves de estado de la
superficie de la pista *

o Interpretacion de “mojada y resbaladiza”
o Criterios para bajar o subir la calificacion*

o Diferencia entre un célculo y una evaluacion*

eEficacia de frenado*
o Notificacion de INFERIOR A DEFICIENTE -> ninguna operacion

e Utilizacion del diagrama de viento maximo de la aeronave con contaminacion

RCR e Disponibilidad*
oty | vawer
ePerformance y conciencia de la situacién*
e Decodificacion*
e Conciencia de la situacion (Referencia: Doc. 10064)*
Control del e Control lateral
avion al
despegue y o Efecto de veleta
aterrizaje
(Referencia: o Efecto de los reversores
Doc. 10064)

o Fuerzas de viraje
o Limitaciones en lo tocante al viento de costado

o  Operaciones si el ancho autorizado de la pista es menor que el ancho
publicado
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e Control longitudinal

o Correccién V1 en correlacion con la velocidad minima con dominio del avién en
tierra

o Hidroplaneo
o Antiderrape

o Frenado automatico

e Aceleracion y desaceleracién

Distancia de
despegue e Limitaciones de la performance de despegue
eModelos de distancia de despegue
e Factores pertinentes
eRazones para utilizar el tipo y espesor de contaminante en lugar de la RWYCC*
eMargenes de seguridad operacional
eModelo de distancia al momento del aterrizaje
e Factores pertinentes
Distancia de
aterrizaje

e Margenes de seguridad operacional

o Lalista de equipo minimo (MEL) no incluye ningin margen adicional

2. Planificaciéon de vuelo

Condiciones al despacho/en vuelo

Elementos de la MEL/Lista de desviaciones respecto a la configuracion (CDL) que afectan la
performance de despegue y aterrizaje

Politica del explotador sobre viento variable y rafagas de viento

e Seleccion de aerddromos de alternativa si el aeropuerto no esta disponible debido al

Performance ’
. estado de la pista

de aterrizaje
en el

i o Enruta
aerodromo de
destino y los , . .

, y o Aerddromos de alternativa de destino
aerodromos

de alternativa ,
eNUmero

eEstado de la pista

3. Despegue

e Seleccion de la pista

eDespegue desde una pista mojada o contaminada

4. Operaciones en vuelo
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Distancia de eDistancia al momento de los célculos de aterrizaje
aterrizaje ) . . ) .
o Consideraciones para la tripulacion de vuelo (Referencia: Doc. 10064)*
o Politica del explotador
e Factores pertinentes
e Seleccion de la pista para el aterrizaje
eMargenes de seguridad operacional
Utilizacién de e Frenos/frenos automaticos
los sistemas . . - - L .
de | eDiferencia entre frenado limitado por el coeficiente de friccion y diferentes modos de
€ la aeronave frenos automaticos
eReversores
¢El avion como sistema de medicion del coeficiente de friccion y/o de notificacion

5. Técnicas de aterrizaje

Procedimientos del piloto y técnicas de vuelo para el aterrizaje sobre una pista de longitud limitada
(Referencia: Doc. 10064)

Utilizacion del sistema de parada con materiales especiales (EMAS) en caso de sobrepaso de pista

6. Consideraciones de seguridad operacional

e Posibles tipos de errores*

ePrincipios de atencién necesarios para una alta fiabilidad*

7. Documentacion y registros

8. AIREP (Referencia: Doc. 10064)

eEvaluacion de la eficacia del frenado*

e Terminologia*

e Posibles AIREP automatizadas* (el avion como sistema de medicion del coeficiente de friccion y de
notificacion)

eInformes de seguridad aérea si la seguridad de vuelo se ve comprometida.
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Apéndice |
MODELO DE PROCEDIMIENTO GENERAL

Los procedimientos desarrollados en este Apéndice, tienen por finalidad establecer una guia 'y marco
de referencia para el desarrollo de los procedimientos del aerédromo. El explotador del aer6dromo y
el Proveedor de los Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) deben adecuar este modelo a sus
realidades, ajustando las funciones/cargos, partes involucradas y sus respectivas responsabilidades,
los pasos utilizados para realizar la evaluacion del estado de superficie de pista y como los resultados
son notificados. Estos procedimientos deben ser acordados por las partes involucradas del aerédromo
a través del Comité de Seguridad Operacional (CSO).

Nota. — En la fase de implementacién del GRF, es posible que el explotador de aerédromo y el Proveedor de los
Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) requieran hacer ajustes frecuentes en sus procedimientos, conforme el
proceso va evolucionando.

1. OBJETIVO

Establecer los procedimientos para evaluar y notificar las condiciones de la superficie pavimentada de
la(s) pista(s) del aer6dromo [nombre y c6digo OACI del aer6dromo] mediante la aplicacién del Formato
Global de Reporte (GRF, por sus siglas en inglés) conforme a los lineamientos establecidos en la RAAC
Parte 153 y Circular Técnica 153-002.

2. ALCANCE
Este procedimiento alcanza a:
[listar las partes involucradas del aer6dromo]

3. DEFINICIONES Y ACRONIMOS

[listar acrénimos y definiciones que sean importantes para que se entienda el procedimiento. Si el
procedimiento hace parte del manual de aerédromo, puede ser que las definiciones y acrénimos se
incorporen en la seccién del manual reservada para este fin]

4. RESPONSABILIDADES
[listar las responsabilidades de las partes involucradas en el proceso de evaluacion y notificacion del
estado de la superficie de pista]

4.1 [area del explotador de aer6dromo responsable por la evaluacién y naotificacion del estado de la
superficie de la pista];

4.2 [area del explotador de aer6dromo responsable por el mantenimiento];

4.3 [Proveedor de los Servicios de Navegacion Aérea]

4.4 [Ofros...]

5. DESCRIPCION

5.1. PROCEDIMIENTO PARA LA EVALUACION DEL ESTADO DE PISTA

5.1.1. El explotador del aer6dromo es el responsable de monitorear el estado de la superficie de la
pista, asi como también la informacion brindada en los informes meteorologicos, durante el horario
de operacion del aer6dromo.

5.1.2. Alinicio de cada turno, personal del explotador de aerédromo se asesorara de las condiciones
del tiempo y su futura evolucion con las dependencias del servicio de meteorologia —MET— del
aerédromo. En los casos de no contar con esos servicios en el aerédromo, podra contactarse (via
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correo electrénico o telefénicamente) con la dependencia de Jurisdiccion en relacién ala FIR a la
gue pertenece el aerédromo.

5.1.3. En ambos casos, se le solicitara al Pronosticador de turno, que brinde informacién respecto a
las condiciones reinantes, y de su futura evolucién, particularmente sobre los fendmenos que
puedan afectar y contaminar la superficie de la/s pista/s (precipitaciones, reducciones de
visibilidad, direccién e intensidad del viento, evolucién de la temperatura, etc.). Esto permitira estar
alertado de cambios en las condiciones de la superficie de pista originados por factores
meteorolégicos, planificar tareas de mantenimiento, limpieza, etc.

Nota.— Es muy importante que la comunicacién Usuario/Pronosticador se mantenga con total fluidez,
especialmente durante la ocurrencia de eventos meteorolégicos adversos. Esto le permitira al personal del
explotador de aer6dromo responsable de la evaluacién del estado de la superficie de la pista tomar las
medidas mas apropiadas con el fin de mitigar el impacto sobre las operaciones del aer6dromo.

5.1.4. Laevaluacién, de conformidad con el informe del estado de la pista (RCR), comenzara cuando
ocurra un cambio significativo en el estado de la superficie de la pista debido a agua, nieve, nieve
fundente, hielo o escarcha, entre otros;

Nota.— Se considera que un cambio en el estado de la superficie de la pista, utilizado en el informe del
estado de la pista, es significativo cuando existe:

1) uncambio en la RWYCC,;

2) un cambio en el tipo de contaminante;

3) un cambio en la cobertura del contaminante objeto de notificacion;

4) un cambio en el espesor del contaminante; y

5) cualquier otra informacion, por ejemplo, un informe del piloto sobre la eficacia de frenado

en la pista, que, conforme a las técnicas de evaluacion empleadas, se sabe que es significativa.

Los posibles disparadores de la evaluacion del estado de la superficie de la(s) pista(s) pueden ser:

a) Cuando las precipitaciones de lluvia sean igual o mayor de 25 mm/h o 0,4 mm/min para aquellos
aerédromos que se ubique al norte del Paralelo 40° e igual o mayor de 15 mm/h 0 0,25 mm/min
para aquellos aer6dromos que se ubique al sur del Paralelo 40°.

Nota 1.— EIl régimen de precipitacion considerado en a), constituye un valor de referencia que puede
utilizar el explotador de aer6dromo a fin de iniciar la evaluacion “in-situ” del estado de la superficie de pista.
Este parametro no debe considerarse como dato aerondutico.

Nota 2.— La observacién realizada por minuto debe considerar un periodo de 5 minutos;

Nota 3.— Es posible que, de acuerdo a las caracteristicas superficiales de la pista y de los sistemas de
drenaje del aer6dromo, un régimen de precipitacion menor al establecido en el literal a), pueda producir
acumulacién de agua en algunos sectores de la pista. Por tal motivo, el parametro de precipitacion de lluvia
considerado en a) debe ser ajustado a las condiciones climaticas del aer6édromo, en base a datos historicos
de precipitacién y su impacto en el pavimento de pista.

ATENCION:

En caso de no alcanzarse el régimen de precipitacién considerado en a) para las evaluaciones
“In-situ” por parte del personal del explotador del aerédromo, pero el estado de la superficie
de pista cambie (de una RWYCC 6 —Pista Seca— a una RWYCC 5 —Pista Mojada—), se
elaborara un RCR notificando tal condicion, pudiendo Unicamente en este caso, ser
confeccionado en gabinete.
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b) Se active el Programa de Control de Hielo y Nieve del aerédromo;

c) Se reciban dos informes consecutivos de pilotos sobre la eficacia de frenado en la pista (RBA)
como DEFICIENTE, si la RWYCC notificada es de 2 o mejor.

d) Haya notificacion de pista resbaladiza, agua estancada u otro contaminante, sin que la RWYCC
en vigencia se corresponda; o

e) Cuando se realice una inspecciéon de pista previa a la activacion de los procedimientos de

visibilidad reducida (PVR);

5.1.5. El explotador del aer6dromo evaluara las condiciones de la superficie de la pista siempre que
haya agua, nieve, hielo o escarcha, entre otras, en una pista operacional, de acuerdo a la
metodologia establecida en la RAAC Parte 153 y la presente Circular Técnica.

5.1.6. Previo al inicio del procedimiento de evaluacion, el personal asignado verificara:
a) Condiciones de funcionamiento del vehiculo a utilizar (luces, combustible, etc.);
b) Equipos para comunicacion con TWR (radio fija Frecuencia Aeronautica y radio VHF, handies);
¢) En caso de utilizar dispositivos moviles (Tablet, Notebook, etc.), corroborar que se encuentren
con bateria cargada y sistemas actualizados;
d) Herramientas a utilizar;

5.1.7. El explotador del aer6dromo coordinara a través de radiotelefonia (frecuencia VHF/UHF) con
la Torre de Control (TWR) el momento de ingreso a pista para efectuar las evaluaciones. ESTA
ESTRICTAMENTE PROHIBIDO EL INGRESO Y CIRCULACION POR PISTA SIN LA
AUTORIZACION DEL SERVICIO ATC.

5.1.8. El personal a cargo de la evaluacion del estado de pista, debera estar en ESCUCHA
PERMANENTE de la TORRE DE CONTROL (TWR), no sélo en el caso de que se requiera nuevas
instrucciones por parte de ésta, sino también para tener siempre presente los movimientos
actuales y previstos de todo el tréfico, a fin de minimizar los riesgos de conflictos.

5.1.9. Los vehiculos utilizados en la evaluacion del estado de pista deberan contar con los permisos
correspondientes, y seran sefalizados e iluminados conforme RAAC Parte 77.

5.1.10. El personal a cargo de la evaluacién del estado de pista debera utilizar en todo momento ropa
de alta visibilidad y los elementos de proteccién personal de acuerdo a las tareas que esta
realizando.

5.1.11. El explotador del aerédromo evaluara las condiciones de la superficie de pista utilizando las
herramientas descritas en la seccién 4.9 de la presente Circular Técnica, que mejor se adapte a
las condiciones operativas del aerédromo. Si las herramientas utilizadas interfieren en el normal
desenvolvimiento de las operaciones aéreas, se debera prescindir de la misma, adoptando una de
mayor rendimiento.

5.1.12. El personal a cargo de la evaluacion del estado de pista asignara un cédigo de condicion de
pista (RWYCC) en funcion de la evaluacion, junto con una descripcion de la condicion de la
superficie de la pista, que la tripulacién de vuelo utilizara para los calculos de performance de la
aeronave.

5.1.13. Toda otra informacion pertinente debera ser tomada en consideracién (Reportes de las
tripulaciones de vuelo sobre eficacia de frenado —RBA—, Informes meteorol6gicos —METAR,
SPECI, TAF, resultados de mediciones del coeficiente de friccion, etc.).

5.1.14. Lainformacién se incluir4 en una cadena de datos en el siguiente orden, utilizando Unicamente
los caracteres compatibles con AlS:

—_——————————}-70726-23544060-APN-DGH-SA#AN
ADMINISTRACION NACIONAL AC

DE AVIACION CIVIL

Pagina 93 de 100



a) seccion de calculo de la performance del avion:

i) indicador de lugar del aer6dromo;

ii) fecha y hora de la observacion;

iii) nUmero mas bajo de designador de pista;

iv) la RWYCC para cada tercio de la pista;

V) porcentaje de cobertura del contaminante para cada tercio de la pista;

vi) espesor del contaminante suelto para cada tercio de la pista;

vii) descripcion de la condiciéon para cada tercio de la pista; y

viii) anchura de pista a la cual se aplican las RWYCC si es inferior a la anchura publicada.
b) seccién relativa a la conciencia de la situacion;

i) longitud de pista reducida;

i) ventisca de nieve en la pista;

iii) arena suelta en la pista;

iv) tratamiento con sustancias quimicas en la pista;

V) bancos de nieve en la pista;

vi) bancos de nieve en la calle de rodaje;

vii) bancos de nieve adyacentes a la pista;

viii) condiciones de la calle de rodaje;

ix) condiciones de la plataforma;

x) utilizacion del coeficiente de rozamiento medido, aprobado y publicado por el Estado; y

xi) observaciones en lenguaje claro.

5.1.15. Se proporcionara una descripcion del estado de la superficie de la pista utilizando los términos
de contaminacion descritos en la Seccion 4.3 de la presente Circular Técnica, EN LETRAS
MAYUSCULAS.

5.1.16. Los porcentajes de contaminacion de cada tercio se notificard de acuerdo a la siguiente tabla.
Porcentaje de cobertura de los contaminantes.

Porcentaje evaluado Porcentaje notificado
<10 NR
10-25 25
26-50 50
51-75 75
76 -100 100

5.1.17. Si el 25% o menos del &rea de un tercio de la pista estd mojada o cubierta por un contaminante,
se notificard una RWYCC 6.
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5.1.18. Si la distribucién del contaminante no es uniforme, la ubicacion del area que estd mojada o
cubierta por el contaminante se describird en la parte de observaciones en lenguaje claro de la
seccion relativa a la conciencia de la situacion del RCR.

5.1.19. Los espesores de contaminante se evaluaran con la precisiéon requerida de acuerdo a la
siguiente tabla.

Evaluacion del espesor de los contaminantes.

Contaminante valores v'a!ldos’ que se Cambio significativo
notificaran
AGUA ESTANCADA 04, luego el valor evaluado 3 mm hasta 15 mm inclusive
NIEVE FUNDENTE 03, luego el valor evaluado 3 mm hasta 15 mm inclusive
NIEVE MOJADA 03, luego el valor evaluado 5mm
NIEVE SECA 03, luego el valor evaluado 20 mm

Nota 1.— Para AGUA ESTANCADA, 04 (4 mm) es el valor minimo a partir del cual debe notificarse el
espesor. (Para 3 mm y menos, el tercio de la pista se considera MOJADO).

Nota 2.— Para NIEVE FUNDENTE, NIEVE MOJADA y NIEVE SECA, 03 (3 mm) es el valor minimo a partir
del cual debe notificarse el espesor.

Nota 3.— Por encima de 4 mm para AGUA ESTANCADA y de 3 mm para NIEVE FUNDENTE, NIEVE
MOJADA y NIEVE SECA se notifica un valor evaluado, y un cambio importante se relaciona con un cambio
observado respecto a este valor evaluado.

5.1.20. Si hay mdltiples contaminantes cuando la cobertura total es superior al 25% pero ningin
contaminante por si solo cubre mas del 25% de cualquier tercio de la pista, el explotador del
aerédromo basara la RWYCC considerando cual es el contaminante con el que mas
probablemente se tope el avién y su posible efecto en la performance del avién.

5.1.21. Una RWYCC 5, 4, 3 0 2 asignada no se cambiard por una superior.

5.1.22. Siempre que sea posible y haya solicitud por parte del personal del explotador del aer6dromo
encargado de la evaluacién del estado de superficie de la pista, la TWR dara prioridad de ingreso
a la pista para la realizacién de la evaluacion del estado de la superficie.

5.1.23. Si la condicién que disparé la evaluacion del estado de superficie de la(s) pista(s) persiste, el
explotador de aerédromo realizard nuevas evaluaciones, en coordinacion con la TWR, registrando
los resultados y actualizando en caso de corresponder los datos del RCR para su comunicacion
final, conforme procedimiento de notificacion establecido, a la Oficina ARO/AIS.

5.1.24. El explotador del aerédromo, por medio del monitoreo de los datos meteorolégicos, identificara
cuando haya mejora de las condiciones que dispararon la evaluacién del estado de la superficie
de la(s) pista(s). Para el caso de lluvia, los indices deben ser menores a 5 mm/h o 0,2 mm/min.

5.1.25. Si no hay contaminantes, el explotador del aerédromo confeccionara un nuevo RCR vy lo
notificara a la Oficina ARO/AIS del aerédromo para continuar con el procedimiento de notificacion.
Al mismo tiempo, podra notificar la nueva RWYCC por radiotelefonia (Frecuencia Aeronautica que
establezca el ANSP) a la TWR.

5.1.26. En caso de observarse un cambio repentino en las condiciones meteorolégicas o de la
superficie de pista, el explotador de aerédromo solicitard nuevamente a la TWR, el permiso de
ingreso al Area de Maniobras para una nueva evaluacion, y se notificara los cambios evaluados
en forma verbal por Radiotelefonia (Frecuencia Aeronautica que establezca el ANSP) ala TWR y
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con escucha de la Oficina ARO-AIS, con el fin de transmitir de forma inmediata la informacién a
las aeronaves que se encuentren en aproximacion al aerédromo.

5.1.27. En este Ultimo caso, el explotador de aerédromo sélo notificara por radiotelefonia (Frecuencia
Aeronautica que establezca el ANSP), la clave de estado de pista (RWYCC), de la siguiente
manera: (Ejemplo) “TORRE USHUAIA CODIGO PARA PISTA CERO SIETE ES TRES BARRA
DOS BARRA TRES”

5.1.28. Una vez transmitida la nueva RWYCC de forma verbal a la TWR, el Explotador del aerédromo
confeccionara el RCR correspondiente, y lo notificara a la Oficina ARO/AIS del aerédromo para
continuar con el procedimiento de notificacion establecido.

5.1.29. Una vez finalizada la evaluacion, el personal del explotador de aer6dromo dara aviso a la TWR,
informando sobre Area de movimiento libre.

5.2. PROCEDIMIENTOS PARA LA DISMINUCION O AUMENTO DE LA RWYCC

5.2.1. Una RWYCC de 1 o 0 se podra cambiar por una superior, pero nunca mayor a 3, utilizando el
siguiente procedimiento:
1) si un dispositivo de medicién homologado y calibrado y todas las demas observaciones
apoyan la determinaciéon de cambiar la RWYCC por una superior;

2) la decision de cambiar una RWYCC 1 o 0 por una superior ho puede basarse Unicamente
en un método de evaluacion. Es necesario utilizar todos los métodos disponibles para evaluar
cuan resbaladiza esté la pista para justificar la decision;

3) cuando cambia la RWYCC 1 o 0 por una superior, la superficie de la pista se evaluara
frecuentemente durante el periodo de vigencia de la RWYCC superior para asegurarse que
el estado de la superficie de la pista no se deteriora por debajo de la clave asignada; y

4) las variables que pueden afectar el estado de la superficie de la pista, incluyen, entre otras,
las siguientes:

i) toda condicién de precipitacion;

i) las temperaturas cambiantes;

iii) los efectos del viento;

iv) la frecuencia de la pista en uso; y

v) el tipo de avién que utiliza la pista.

5.2.2. En caso de utilizarse tratamientos con arena u otros en la pista para apoyar la determinacion
de cambiar la clave por una superior, la superficie de la pista se evaluard con frecuencia para
asegurarse de la continua eficacia del tratamiento.

5.2.3. Cuando se reciban los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista (RBA), se
tendran en cuenta como parte del proceso continuo de monitoreo, utilizando el siguiente principio:
a) un RBA se toma en cuenta a fines de bajar la RWYCC; y
b) un RBA puede utilizarse para cambiar la RWYCC por una superior Unicamente si se utiliza
junto con otros métodos disponibles para evaluar si se eleva la clave. (Por ejemplo:
descelerémetros)

5.2.4. Dos informes RBA consecutivos como DEFICIENTE daran lugar a una evaluacion, cuando la
RWYCC notificada sea de 2 o superior. En este caso, el explotador del aerddromo realizara una
nueva evaluacion del estado de la superficie de pista conforme el procedimiento establecido para
tal fin.
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5.2.5. Una RWYCC 0 determinada a partir de una evaluacién del explotador del aer6dromo o bien,
de un RBA calificado de INFERIOR A DEFICIENTE recibido a través del ATC, se informara
inmediatamente a la Oficina ARO-AIS del aer6dromo, quién informara por el medio méas rapido
disponible al Explotador del Aer6dromo para realizar una nueva evaluacion y considerar la
suspension de las operaciones sobre la pista hasta tanto no se tomen medidas correctivas
necesarias para mejorar el estado de su superficie y se realice una nueva evaluacién que arroje
una RWYCC al menos entre 1 y 3 (salvo que se produzca la eliminacion total del/los
contaminante/s, en cuyo caso, la medida correctiva puede conducir a la naotificacion de RWYCC
mas altas).

5.2.6. No se permitira el aterrizaje o despegue en una pista reportada como deficiente sin que haya
sido evaluada nuevamente por el explotador del aer6dromo y se haya emitido un nuevo RCR y
RWYCC correspondiente.

5.2.7. Cuando se utilice el dispositivo de medicién del coeficiente de friccion con la finalidad de
aumentar una RWYCC 0 0 1 a una RWYCC mayor que 3 (en caso de se produzca la eliminacién
total del/los contaminante/s), este dispositivo tiene que demostrar una friccion equivalente al de
una pista mojada (RWYCC 5) o mas alto.

Coeficiente de friccion para pistas cubiertas de nieve compactada o hielo

Coeficiente medido Eficacia de frenado estimada RWYCC
0,40 o superior Buena 5
de 0,39 a 0,36 Mediana a buena 4
de 0,35a 0,30 Mediana 3
de 0,29 a 0,26 Mediana a deficiente 2
0,25 o inferior Deficiente 1

5.3. PROCEDIMIENTO PARA LA NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA
PISTA

5.3.1. El explotador del aer6dromo confeccionara el RCR vy lo elevara, a través de los canales méas
rapido disponibles en el aerédromo (formato papel y/o electrénico), a la Oficina ARO-AIS del
aerédromo quién procedera, en caso de corresponder, a confeccionar la propuesta de publicacion
aeronautica (SNOWTAM) y elevarla a la Oficina NOF y a su vez, proporcionara a la dependencia
ATC del aer6dromo la informacién esencial para que ésta le sea transmitida a la tripulacién de
vuelo.

5.3.2. El explotador del aer6dromo debera guardar los registros de todos los datos, observaciones y
evaluaciones obtenidas durante las inspecciones de la superficie de pista.

5.3.3. Lainformacion sera difundida de acuerdo al siguiente criterio:

a) Dependencia ARO-AIS:
i. Cuando las condiciones de la superficie de la pista determinen “pista contaminada”,
llevard a cabo las acciones correspondientes para solicitar la elaboracién y la publicacion
del SNOWTAM pertinente.

b) Dependencia ATC:

i. Transmitira a todas las aeronaves la informacion referente a las condiciones de la
superficie de la pista en uso mediante la frecuencia RTF VHF pertinente, de acuerdo a
las previsiones y la fraseologia establecida a tal efecto en el PROGEN-ATM; excepto
cuando se sepa que la aeronave recibi6 tal informacién de otras fuentes — SNOWTAM o
ATIS; o se produzcan cambios significativos durante las operaciones; o aln no se haya
actualizado el SNOWTAM y/o la informacion en el ATIS.
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i. Debera disponer del o los RCR pertinentes a fin de informar a las aeronaves al respecto
cuando éstas asi lo soliciten. La informacién contenida en el mismo se transmitira en el
orden de la direccion de aterrizaje o despegue, segun corresponda

5.3.4. La informacion que se incluird en el ATIS respecto de las condiciones de la superficie de la
pista sera la estipulada en el punto 4.14.5 “Sistemas de Informacién Automatico (AITS)” de ésta
Circular Técnica.

5.3.5. Cuando se elabore una propuesta SNOWTAM, la misma se confeccionara utilizando el nimero
de designador mas bajo de RWY, se insertara un solo designador por cada RWY y siempre el
ndamero mas bajo.

5.3.6. Lainformacion obligatoria que debe contener el SNOWTAM es:

Indicador de lugar de aerédromo

Fecha y hora de la evaluacion

Numero de designacion de RWY mas bajo

Clave de estado de la RWY (RWYCC) para cada tercio de pista y
Descripcién del estado de cada tercio de pista (Cuando la RWYCC sea 1 a 5)

arwdNPE

5.3.7. Lavalidez del SNOWTAM es de 8hs
5.3.8.  Un SNOWTAM nuevo reemplaza automaticamente al SNOWTAM publicado.

5.3.9. Toda la informacién contenida en el RCR, es obligatoria en la confeccion de la propuesta
SNOWTAM.

5.3.10. Las Oficinas ARO AIS deberan cumplimentar estrictamente el requisito de sintaxis de
SNOWTAM segun el PANS-AIM (Doc. 10066).

5.3.11. En caso que la condiciéon del estado de superficie de pista se mantenga inalterada, se
mantendra la publicacién hasta que se produzca algan cambio.

5.3.12. La informacion emitida por el piloto (el RBA) ser& recibida por el personal del ATC o de la
Oficina ARO-AIS, segun corresponda y notificada al explotador del aerédromo a través de los
canales oficiales méas rapidos (frecuencia RTF / VHF, teléfono, e-mail y/o el medio méas rapido
disponible en el aer6dromo), a fin de poder evaluar las diferencias entre la informacion publicada
y la condicion de frenado percibida por el piloto con la mayor inmediatez posible.

5.3.13. Esto implicara que se realice nuevamente el procedimiento establecido para la evaluacion del
estado de la superficie de pista, pudiendo surgir la necesidad de una nueva propuesta de
SNOWTAM a publicar.

5.3.14. En caso que la informacion emitida por el piloto en el RBA coincida con la condicién de pista
reportada, la informacion puede ser transmitida por la TWR a la aeronave siguiente como un
ejemplo: “EFICACIA DE FRENADO NOTIFICADA POR BOEING SIETE TRES SIETE A LAS 1300
BUENA / BRAKING ACTION REPORTED BY BOEING SEVEN THREE SEVEN AT 1300 GOOD”.

5.3.15. La TWR podra solicitar por iniciativa propia, el RBA a las aeronaves. En dicho caso registrara:
i. Matricula del avién
ii. RBA notificado
iii. Tipo de avién
iv. Hora del aterrizaje
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5.3.16. En caso de observarse un cambio repentino en las condiciones meteoroldgicas o de la
superficie de pista, el personal del explotador de aerédromo responsable de la evaluacion, podra
comunicar inmediatamente por radiotelefonia (Frecuencia Aeronautica que establezca el ANSP) a
la TWR, la clave de estado de pista (RWYCC), de la siguiente manera: (Ejemplo) “TORRE
USHUAIA CODIGO PARA PISTA CERO SIETE ES TRES BARRA DOS BARRA TRES” (Pista 07,
RWYCC 3/2/3).

5.3.17. La TWR difundira la informacion del RWYCC por medio del ATIS, en caso de estar disponible,
y por radiotelefonia a los aviones en aproximacion al aerédromo, para que tengan la informacién
mas actual sobre el estado de la superficie de pista.

5.3.18. En el caso de difusién por ATIS se dara de la siguiente forma en los campos: “Otras

informaciones esenciales” - RWYCC 3/2/3 en 1215Z; “Other essential information” - RWYCC 3/2/3
at 1215Z.

5.3.19. En caso que sea necesario transmitir el RWYCC via radiotelefonia por el ATC (debido a
actualizacion de la clave o a solicitud del piloto), la fraseologia adoptada, utilizando el ejemplo
anterior, seré:

- Espariol: “EZEIZA CONDICION DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA 11 CLAVE 323”

- Inglés: “EZEIZA RUNWAY 11 SURFACE CONDITION CODE 323~

Nota.— Para mayor informacion respecto a la fraseologia a utilizar, vedse punto 12.3.1.11.
“INFORMACION RELATIVA AL AERODROMO” del Capitulo 12 del PROGEN-ATM.
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Apéndice J

MODELO DE FORMULARIO AIREP ESPECIAL

Nota.— Para mayor informacién véase Apéndice 1 del PROGEN ATM.

ELEMENTO | PARAMETRO TRANSMITIR EN TELEFONIA segln corresponda
Designador de tipo de mensaje: [AIREP] ESPECIAL
— « aeronotificacion especial
1 Identificaciéon de aeronave (identificacién de aeronave)
POSICION (latitud y longitud)
2 Posicion SOBR EVQLAN DO (punto significativo)
AL TRAVES (punto significativo)
(punto significativo) (marcacién) (distancia)
“ 3 Hora (hora)
S NIVEL DE VUELO (nimero) O (nimero) METROS
Q
S o PIES
n 4 Nivel ASCENDIENDO A NIVEL DE VUELO (ntmero) o
(nimero) METROS o PIES
DESCENDIENDO A NIVEL DE VUELO
(nimero) o (namero) METROS o PIES
Posicion siguiente y tiempo de o
2 sobrevuelo previsto (posicion) (hora)
6 Punto significativo siguiente (posicion) SIGUIENTE
(; 7 Hora prevista de llegada (aer6dromo) (hora)
S
3
% 8 Autonomia AUTONOMIA (horas y minutos)
Fendmenos experimentados u
observados, que exigen una TURBULENCIA MODERADA
aeronotificacion especial: TURBULENCIA EUERTE
* Turbulencia moderada ENGELAMIENTO MODERADO
s Lurbulenca fuerte ENGELAMIENTO FUERTE
: Engelam!e”? ][“0 tera ° ONDA OROGRAFICA FUERTE
; Spogmento e
. Tormentai sin granizo TORMENTAS CON GRANIZO
« Tormentas con granizo TEMPESTADES DE POLVO/ARENA
® e Tempestades de polvo/arena FUERTES p
:5 fuertes NUBE DE CENIZA VOLCANICA
8 9 ¢ Nube de ceniza volcanica ACTIVIDAD VOLCANIQA PRECLJ’RSORA DE
] e Actividad volcanica precursorade | ERUPCION o ERUPCION VOLCANICA
erupcion o erupcion volcanica
Eficacia de frenado en la pista e BUENA
* Buena ) e BUENA A MEDIANA
L e medens - NEDIANA
¢ Mediana a deficiente * MEDIANA A DEFICIENTE
o Deficiente * DEFICIENTE
¢ Inferior a deficiente * INFERIOR A DEFICIENTE

—FIN —
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