
 

ASOCIACION PROFESIONAL ARGENTINA 

DE DESPACHANTES DE AERONAVES 

2 de setiembre de 2008 
BOLETIN INFORMATIVO 

8/2008 Este boletín es una publicación de A.PA.D.A que 
se distribuye mensualmente vía e-mail, en forma 
gratuita, entre sus asociados. 

Contenido  

PLAN DE CONTINGENCIA ATS DE 
LA REPUBLICA ARGENTINA 

1 

INSTRUMENTAL METEOROLOGI-
CO 

2 

SISTEMA SAR EN LA REPUBLICA 
ARGENTINA 

3 

DETERMINACIÓN DEL COEFICIEN-
TE DE FRICCION 

4 

UN POCO DE HISTORIA 5 

OBJETIVO 
 
El objetivo de este Plan de Contingencia 
ATS es facilitar y mantener el movimiento 
ordenado y seguro de la aviación civil inter-
nacional y nacional en el espacio aéreo de 
la República Argentina (FIR´s Ezeiza, Cór-
doba, Mendoza, Resistencia y Comodoro 
Rivadavia), en caso de una interrupción de 
los servicios de tránsito aéreo y/o de los ser-
vicios de apoyo, estableciéndose medidas 
de contingencia y una Red Simplificada de 
Rutas ATS para encaminar el flujo de tránsi-
to entre las FIR’s Argentinas y las Regiones 
de Información de Vuelo de los países limí-
trofes. 

 

PRINCIPIOS BÁSICOS 
 
La República Argentina, a efectos de asegu-
rar los servicios que se brindan a la aviación 
civil, dispone del personal y equipamiento 
técnico necesario que permiten garantizar 
los servicios de tránsito aéreo y de los co-
rrespondientes servicios de apoyo. 

No obstante, las medidas de contingencia 
que figuran en el presente plan, podrían ser 
aplicadas en casos de acontecimientos pre-
visibles, ocasionados por: Huelgas, paros o 
conflictos laborales; interrupción imprevista 
de parte o de la totalidad de los servicios de 
tránsito aéreo y que de alguna manera pue-
dan afectar el suministro de los mismos y/o 
servicios de apoyo conexos, en la /las FIR’s 
de la República Argentina; como así tam-
bién en situaciones de emergencias o ca-
tástrofes naturales. 

Las empresas aéreas deberán dar conoci-
miento del presente Plan a sus tripulaciones 
y operadores. 

 

ACTIVACIÓN DEL PLAN DE CON-
TINGENCIA 
 
En el caso de que no puedan proveerse ser-
vicios ATS dentro de una CTA/FIR, y esta 
interrupción sea previsible, se activará, este 
plan de contingencia por medio de un NO-
TAM, el cual debería emitirse con una ante-
lación mínima de 48 hs, durante los perío-
dos críticos que se consideren necesarios, y 
se continuarán aplicando mientras las cir-
cunstancias así lo ameriten. Por otra parte, 
de ser inesperada la interrupción / contin-
gencia y no pueda cumplirse con la antela-
ción anteriormente mencionada, debería 
emitirse dicho NOTAM con la menor demora 
posible. 

El texto del NOTAM deberá indicar lo si-
guiente: 

 

1. Hora y fecha de inicio, y tiempo de dura-
ción previsto, de las medidas de contin-
gencia; 

2. Se aplicará el plan de contingencia de la 
República Argentina, FIR afectadas 
XXXX; 

3. Instalaciones y/o servicios no disponi-
bles; 

4. Procedimientos a seguir por las depen-
dencias ATS adyacentes; 

5. Procedimientos a seguir por los pilotos, 
quienes deberán mantener en escucha 
la frecuencia principal del sector que se 
esta volando, si estuviera disponible, así 
como también la frecuencia aire – aire 
123,45 Mhz; 

6. Cualquier otro detalle relacionado con la 
contingencia que requiera ser de cono-
cimiento inmediato de los usuarios. 

 

DESACTIVACIÓN DEL PLAN 
 
Este plan se desactivará mediante un NO-
TAM de cancelación, informando que la 
prestación de los servicios ATS se han nor-
malizado. 

 
FIR’s AFECTADAS 
 
Las FIR’s directamente afectadas por el pre-
sente Plan de Contingencia son: 

 

1. ARGENTINA: Ezeiza, Córdoba, Mendo-
za, Resistencia y Comodoro Rivadavia. 

2. BRASIL: Curitiba 

3. BOLIVIA: La Paz 

4. CHILE: Antofagasta, Santiago, Puerto 
Montt y Punta Arenas. 

5. PARAGUAY: Asunción 

6. URUGUAY: Montevideo 

 

RED SIMPLIFICADA DE RUTAS ATS 
 
Durante el período de Contingencia se utili-
zará una Red Simplificada de Rutas ATS, 
en el Espacio Aéreo Superior e Inferior, que 
conforman la estructura de la red de rutas 
de las FIR´s Ezeiza, Córdoba, Mendoza,  

 

 

Resistencia y Comodoro Rivadavia. 

Dicha red se basa en la estructura de Rutas 
Vigentes en las Cartas de Navegación en 
Ruta, suprimiéndose alguna de ellas y esta-
bleciéndose en la mayoría de los casos un 
único sentido de vuelo en las mismas. 

Este Sistema Simplificado de Rutas ATS, ha 
sido planificado en base a los flujos princi-
pales de tráfico en la Región y en los FIR´s 
Argentinos, teniendo la finalidad de minimi-
zar el impacto que cualquier disminución en 
la prestación de los Servicios de Tránsito 
Aéreo pudiera generar en las operaciones 
del transporte aéreo. 

 

Restricciones de niveles de vuelo - 
Rutas domésticas e internacionales. 
 
Los vuelos del transporte aéreo internacio-
nal de largo alcance (más de tres horas), 
utilizarán preferentemente FL 290 o supe-
rior. 

No se autorizarán cambios de nivel dentro 
de los 10 minutos anteriores que la aerona-
ve ingrese a la FIR adyacente (salvo entre 
las FIR´s Argentinas y se coordine previa-
mente entre ellas). 

 

Separación vertical 
 
Se establecerá separación vertical de 
acuerdo con lo establecido en el Anexo 
2 de la OACI, Apéndice 3 Tabla a) de 
Niveles de Crucero.(RVSM). 
Si bien las rutas han sido modificadas 
en un solo sentido de vuelo, las aero-
naves adoptarán los niveles de vuelo 
correspondientes como si se trataran 
de rutas de doble sentido de vuelo. 
Sigue en página 2 
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Prioridad a los diferentes tipos de vuelo 
 
Se dará prioridad a las operaciones aéreas internacionales 
(de más de 3 horas de duración) y aquellas operaciones 
especiales que involucren los siguientes tipos de vuelo: 
 
1. Aeronaves en emergencia u operando con una significati-

va reducción en su eficiencia; 
2. Vuelos de evacuación y auxilio;  
3. Vuelos de búsqueda y salvamento;  
4. Aeronaves de Estado. 

PLAN DE VUELO NO TRANSMITIDO 
 
En el periodo de contingencia las dependencias ATS acepta-
rán vuelos cuyos FPL no hayan podido ser trasmitidos. No 
obstante, la presentación del FPL por parte del usuario será 
igualmente exigida. 
 
SISTEMAS DE PLANES DE VUELO REPETITIVOS 
 
Mientras permanezca en vigencia el Plan de Contingencia ATS, no 
se aplicará el Sistema de Planes de Vuelo Repetitivos. Debiendo los 
usuarios presentar, en todos los casos, los FPL correspondientes 

Modelo de descripción de la Red Simplificada de Rutas ATS 

AWY 
UNICO SENTIDO DOBLE SENTIDO 

OBSERVACIONES 
DESDE HACIA DESDE HACIA 

UA307 BOBIK VOR DME DOZ NO NO NIL 

UA556 REPAM VOR DME MCS NO NO 
En el tramo MCS / Carras-
co (FIR Montevideo) esta 
ruta es de doble sentido 

INSTRUMENTAL METEOROLOGICO 

NEFOBASÍMETRO  
 
Instrumento de principio electrónico que se utiliza para medir la altura de la base nu-
bosa.  
 
Su funcionamiento consiste en el envío de un pulso láser dirigido hacia la parte infe-
rior (techo) de las nubes, una vez que el techo ha sido detectado, el rayo es devuel-
to nuevamente hacia el instrumento, el equipo calcula el tiempo en que demora en 
regresar el pulso y mediante el empleo de electrónica avanzada, calcula y determi-
na la altura a la cual se encuentra la base nubosa. Este ciclo de mediciones es re-
petido continuamente.  
La unidad de medida entregada por este moderno instrumento es metros (m) o pies 
(Ft).  

 
 
 
 
 
 
 
TRANSMISÓMETRO  
 
RVR es una abreviatura aprobada por la OACI y significa "alcance visual en la pis-
ta". Es la distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre 
el eje de una pista puede ver las señales de superficie de la pista o las luces que la 
delimitan o que identifican su eje. Para realizar este cálculo se utilizan dos transmi-
sómetros, alineados uno frente al otro y separados por una línea base de 75 me-
tros. Su funcionamiento se basa en el destello de una lámpara de xenón de uno de 
los transmisómetros, la cual es captada por el otro instrumento (receptor) con ma-
yor o menor intensidad, dependiendo de las condiciones de transparencia del aire.  
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ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA NACIONAL SAR 

EN LA REPUBLICA ARGENTINA 

La República Argentina como estado contratante de OACI, a 
la que se adhirió en el año 1946 por Decreto Nº 15.110 en 
cumplimiento del artículo 25 del Convenio de Aviación Civil 
Internacional, creó en el año 1947 el Servicio de Búsqueda y 
Salvamento. 
 
La responsabilidad general del Sistema SAR es: “Organizar 
y coordinar los esfuerzos de los organismos estatales y/o 
privados que concurren con sus medios a la Búsqueda y 
Salvamento de aeronaves en peligro o accidentadas para el 
rescate de personas, tripulantes y material, cooperar en ca-
so de siniestro con los demás sistemas colaterales y condu-
cir la ejecución de las operaciones a través de los Centros 
Coordinadores de Salvamento (RCC) dentro de las áreas de 
responsabilidad”. 
 
Para ello el sistema debe estar estructurado de tal forma 
que pueda con la mayor celeridad y eficacia las siguientes 
funciones: 
 
1. Recibir, acusar recibo y retrasmitir las notificaciones de 

socorro. 
2. Coordinar la respuesta de los medios SAR (aéreos, te-

rrestres y marítimos). 
3. Llevar a cabo operaciones SAR. 
4. Colaborar, en caso de requerimiento de la conducción 

nacional, ante catástrofes naturales. 
 
Conforme al Decreto Nº 39.829, de fecha 19 de diciembre 
de 1947, el organismo encargado de facilitar el servicio de 
búsqueda y salvamento en el territorio nacional y sus agua 
jurisdiccionales, así como en toda otra área convenida inter-
nacionalmente en forma permanente o transitoria, es el Co-
mando de Regiones Aéreas a través de la Dirección de 
Tránsito Aéreo - Departamento Búsqueda y Salvamento; la 
cual, por intermedio de sus Organismos de Ejecución deno-
minados Centro Coordinador de Salvamento (RCC) y Sub-
centros de Salvamentos (RSC) permanentes planifica, coor-
dina y dirige la acción a seguir por los distintos elementos 
concurrentes que ejecutan o colaboran en las tareas. 
 
El Área de Responsabilidad SAR se encuentra identificada 

en el ámbito internacional como Región de Búsqueda y Sal-
vamento (SRR) de la República Argentina, la cual compren-
de todo el territorio nacional, sus aguas jurisdiccionales y 
otra que por convenios internacionales les sean asignadas. 
Esta región ha sido dividida en áreas de búsqueda y salva-
mento.  
 
Las áreas de responsabilidad están divididas en cinco (5) 
zonas, denominadas Regiones de Búsqueda y Salvamento 
(SRR) a saber: 
 
1. SRR EZEIZA - Dependencia responsable RCC Ezeiza. 
2. SRR MENDOZA - Dependencia responsable RCC Men-

doza. 
3. SRR COMODORO RIVADAVIA - Dependencia respon-

sable RCC C. Rivadavia. 
4. SRR CÓRDOBA - Dependencia responsable RCC Cór-

doba. 
5. SRR RESISTENCIA - Dependencia responsable RCC 

Resistencia. 
 
Debido a que la organización del servicio SAR, opera en 
estrecha coordinación con la organización del Control de 
Tránsito Aéreo, las Áreas de búsqueda y Salvamento coinci-
den con las regiones de Información de Vuelo (FIR) obte-
niendo de esta manera numerosas ventajas, fundamental-
mente en la red de comunicación ya establecida. 
 
Las causas que llevaron a esa coincidencia entre otras fue-
ron: 
 
1. La dependencia del Servicio de Tránsito Aéreo (ATS) 

presta un sistema de información de vuelo para una FIR 
es el punto central que el cual recibe y envía información 
de aeronaves en emergencia, como así también coordi-
na a las aeronaves SAR. 

2. Simplifica la notificación entre los Centros Coordinadores 
de Salvamento (RCC) y las dependencias ATS. 

3. Facilita la instalación del Sistema ya que por lo general 
se comparten instalaciones, personal y fundamentales 
las redes de comunicaciones ya instaladas 

SEPARACION VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM) EN LA REGION AFI 

A  partir del 25 de setiembre próximo, 
la aplicación de la Separación Vertical 
Mínima Reducida (RVSM) se extende-
rá a la totalidad de la Región de Infor-
mación de Vuelo (FIR) Argelia; de 
acuerdo a la Circular de Información 
Aeronáutica (AIC) Serie “A” 09/2008 
publicada por el Servicio de Informa-
ción Aeronáutica (AIS) de dicho Esta-

do.  

Cabe mencionar que actualmente la 
RVSM sólo se aplica en la parte norte 
de la FIR Argelia.  

Además la RVSM se implantará a partir 
de la misma fecha en la totalidad de las 
FIR Dakar y Niamey, conforme al SUP 
AIRAC 11/2008 al AIP, publicado por la 

Agence Pour la Securité de la Naviga-
tion Aérienne en Afrique et a Madagas-
car (ASECNA). 

Estas medidas representarán, sin lugar 
a dudas, un considerable ahorro de 
combustible para los operadores aé-
reos que unen ciudades de Sud Améri-
ca con Europa y viceversa. 



 

Página 4 

DETERMINACIÓN DEL COEFICIENTE DE FRICCIÓN EN PAVIMENTOS DE PISTAS 
NO CUBIERTAS DE HIELO O NIEVE 

La capacidad de detención de las aeronaves está estrecha-
mente ligada al coeficiente de fricción entre la superficie del 
pavimento y el neumático; por lo tanto se han establecido los 
valores del coeficiente de fricción para distintos niveles de 
servicio, basados en la experiencia internacional.  
 
Los niveles de fricción aquí definidos son aplicables con los 
alcances especificados en las normas que involucran la me-
dición de la fricción de los pavimentos de las pistas.  
 
Se definen los siguientes niveles de servicio:  
 
1. Nivel mínimo: 
 Se definen como niveles mínimos aceptables de fricción a 
los valores de µ = 0,42 (determinado a partir de mediciones 
efectuadas a una velocidad de 65 km/h) y  µ = 0,26 (obtenido 
a 95 km/h).  
 
2. Nivel de mantenimiento:  
Se definen como niveles de mantenimiento aceptables a los 
valores de µ = 0,52 (determinado a partir de mediciones 
efectuadas a una velocidad de 65 km/h) y µ = 0,38 (obtenido 
a 95 km/h).  
 
3. Nivel de diseño:  
Se define como “objetivo de diseño” para superficies nuevas 
o repavimentadas a los valores de µ = 0,72 (determinado a 
partir de mediciones efectuadas a una velocidad de 65 km/h) 
y µ = 0,66 (obtenido a 95 km/h).  
 
Una pista o parte de ella se considerará resbaladiza en con-
diciones de superficie mojada, cuando el coeficiente de fric-
ción sea inferior al nivel mínimo especificado. 
 
Estas mediciones, en primer lugar identifican las pistas que 
se encuentran con un nivel de eficacia de frenado inferior al 
normal en términos cualitativos, circunstancia que debe ser 
comunicada a los pilotos. No debe confiarse en estos valores 
para predecir la eficacia de detención de las aeronaves. 
 
Actualmente funcionan en aeródromos de diversos Estados 
del Mundo varios tipos de equipos de medición de fricción de 
distintas características técnicas y operacionales, de los cua-
les se toma como referencia el que se describe a continua-
ción.  
 
El medidor del valor µ, es un remolque de 245kg diseñado 
para medir el rozamiento asociado a la fuerza lateral genera-
da entre los neumáticos de medición del rozamiento que pa-
san por encima del pavimento de la pista con un ángulo de 
inclinación de 15°, respecto al eje longitudinal de dicho re-
molque mediante el cual desarrolla su trayectoria.  
 
Las mediciones con el equipo medidor se realizarán en toda 
la pista, aproximadamente a 3 metros a la derecha del eje 
para aeropuertos de cabotaje y a 3 y 6 metros a la derecha 
del eje para aeropuertos donde operen aeronaves de fusela-
je ancho, siempre en el sentido de aterrizaje, tomando pro-
medios cada 100 metros. A menos que las condiciones su-
perficiales sean notoriamente diferentes a ambos lados de la 
línea central de la pista, es suficiente que la prueba se efec-
túe de un solo lado del eje en el sentido de los aterrizajes. Si  

se tuviera que evaluar desde ambas cabeceras, dado que in-
teresa la performance de detención de la aeronave en la 
operación de aterrizaje por ambas cabeceras, la corrida del 
vehículo debería efectuarse para grabar en ambos sentidos 
de circulación.  
 
La circulación durante la medición será siempre en el sentido 
de aterrizaje, teniendo como objetivo mantener la velocidad 
que corresponde en todos los sectores a medir, fundamen-
talmente en aquellos más contaminados.  
 
Las mediciones se realizarán siempre con pista seca, la cual 
será mojada artificialmente con humectador automático que 
asegure un espesor de agua de 1mm (un milímetro) delante 
de las ruedas de medición.  
 
Modelo de Notam publicado para el Aeródromo Trelew 

-A2842/08 NOTAMR A2374/08 
A)SAVT/REL  B)14 JUL 2008 1206 C)13 OCT 2008 1500 
EST 
E)RWY 06/24 OPS CTN DUE TO FRICTION COEFFICIENT 
MEASURED VALUE MU AT 65 KMH TO 6M ON EACH SIDE OF 
THE RCL 
100/200 M IZQ 0.33 
200/300 R 0.37 L 0.34 
300/400 R 0.39 L 0.37 
400/500 R 0.39 L 0.38 
500/600 R 0.34 L 0.34 
600/700 R 0.35 L 0.36 
700/800 R 0.36 L 0.37 
800/900 R 0.40 L 0.38 
900/1000 R 0.41 L 0.38 
1000/1100 R 0.37 L 0.39 
1100/1200 R 0.37 L 0.37 
1200/1300 R 0.40 L 0.36 
1300/1400 R 0.39 L 0.40 
1400/1500 R 0.36 L 0.40 
1500/1600 R 0.38 L 0.37 
1600/1700 R 0.72 L 0.72 
1700/1800 R 0.76 L 0.73 
1800/1900 R 0.70 L 0.67 
1900/2000 R 0.64 L 0.61 
2000/2100 R 0.76 L 0.76 
2100/2200 R 0.63 L 0.61 
2200/2300 L 0.62 
BELOW MINIMUM LEVEL IT SHALL BE CONSIDERED SLIPPERY 
WITH WET SFC REF AIP AD 1.1-4 5-2  
Nota: en este caso todos los valores comprendidos entre los 100 y 
los 1600 metros son inferiores al nivel mínimo aceptable de µ = 0,42  

Grip Tester es un equipo aprobado por la OACI para medir el 
coeficiente de fricción de la superficie de pistas de aterrizaje.  
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UN POCO DE HISTORIA 

 

“Computador” de combustible producido por Lufthansa y utilizado por los Técnicos de Vuelo de Aerolineas 
Argentinas en las aeronaves B707“ 

Fotos: Miguel Angel Mena 

Nuevos Socios 
Damos la bienvenida a: 
 
Sr. Pablo Fabbri, Operaciones Bariloche, Aerolíneas Argentinas  

Conociéndonos 
 
Espero tu foto para conocernos. 


