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REPUBLICA ARGENTINA 

AIC A 41/ 2021 (04 Noviembre 2021) 

UTILIZACIÓN CIRCULAR TÉCNICA Nº 153.002 “EVALUACIÓN, 

MEDICIÓN Y NOTIFICACIÓN DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA 

PISTA” (SEGUNDA EDICIÓN) - NUEVO FORMATO GLOBAL DE REPORTE 

(GRF) 

 

Se lleva a conocimiento de la comunidad aeronáutica que por Disposición DGIYSA N° 269-

E/2021 (B.O.R.A. N° 34.785 de fecha 04 de noviembre de 2021) se aprobó el texto de la 

segunda edición de la Circular Técnica Nº 153.002 “Evaluación, medición y notificación del 

estado de la superficie de la pista” la cual contiene material guía y modelos de procedimientos 

para la implementación del nuevo Formato Global de Reporte (GRF). 
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 A partir del día 04 de noviembre de 2021, el Formato Global de Reporte (GRF) se encuentra 

en vigencia en aeropuertos internacionales, conforme lo requerido por la Organización de 

Aviación Civil Internacional (OACI).  

El GRF es una metodología para evaluar e informar de manera estandarizada el estado de la 

superficie de la pista, cuando la misma presente contaminación, principalmente por 

condiciones climáticas adversas (agua, hielo, nieve, escharcha, entre otras). Esta información 

incluye el tipo de contaminante, el espesor y el porcentaje de cobertura que se encuentra 

presente en cada tercio de la pista.  

La transmisión de la información de forma estandarizada se realiza a través de un Informe de 

Estado de la Pista (RCR), confeccionado por el explotador del aeródromo, el cual se basa en el 

concepto de Clave de Estado de la Pista (RWYCC –Runway Condition Code–) y la Matriz de 

Evaluación del Estado de la Pista (RCAM –Runway Condition Assessment Matrix–) que permite 

describir una condición sostenida de la superficie de la pista y su efecto sobre la performance 

del frenado y el control lateral de las aeronaves.  

La información contenida en el RCR puede ser difundida mediante publicación aeronáutica 

(SNOWTAM) si corresponde, y/o a través del Servicio de Tránsito Aéreo, quienes informarán a 

los pilotos, a través del ATIS (Automatic Terminal Information System) y por radiotelefonía, 

para que éstos últimos puedan calcular el rendimiento requerido para la operación (despegue 

o aterrizaje).  

La metodología GRF también prevé que los pilotos lleven a cabo el Informe sobre la eficacia de 

frenado (RBA – Report Braking Action–), las cuales se realizarán a través de las 

aeronotificaciones (AIREP). Al identificar divergencias entre el RCR y el RBA, el explotador del 

aeródromo llevará a cabo una nueva evaluación de las condiciones de la superficie de la pista, 

las cuales pueden traer aparejada la asignación de un nuevo código (RWYCC). 

 Puede consultarse ésta Circular en el siguiente link: 

 https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-aeroportuarios/proyectos-e-

infraestructura/circularesde-asesoramiento 

 Cancela: AIC A 22 / 2021 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

REPUBLICA ARGENTINA 

AIC B 05/ 2021 (01 Octubre 2021) 

 

SUPERFICIES DE DESPEJE DE OBSTÁCULOS DE LOS AEROPUERTOS Y 

AERÓDROMOS PÚBLICOS DE LA REPÚBLICA ARGENTINALAS CARTAS 

DE NAVEGACIÓN EN RUTA DE LA REPÚBLICA ARGENTINA EN FORMATO 

UNIFICADO 

 

La finalidad de las especificaciones de la presente es definir el espacio aéreo que debe 

mantenerse libre de obstáculos alrededor de los aeropuertos y aeródromos para que puedan 

llevarse a cabo con seguridad las operaciones de las aeronaves previstas y evitar que los 

aeródromos queden inutilizados por la multiplicidad de obstáculos en sus alrededores. Esto 

https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-aeroportuarios/proyectos-e-infraestructura/circularesde-asesoramiento
https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-aeroportuarios/proyectos-e-infraestructura/circularesde-asesoramiento
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se logra mediante una serie de superficies limitadoras de obstáculos que marcan los límites 

hasta donde los objetos pueden proyectarse en el espacio aéreo. Además de las superficies 

definidas en base a la Clave de Referencia, debe tenerse en cuenta que, en la planificación, 

diseño y operación de los aeródromos, se utilizan especificaciones suplementarias 

relacionadas con los procedimientos de operación de aeronaves (visual o por instrumentos) y 

limitaciones impuestas por aplicación de las Superficies de Protección de Ayudas a la 

Navegación Aérea (SPAN) que generan superficies de protección adicionales. El 

establecimiento de las limitaciones suplementarias indicadas, son del ámbito de aplicación de 

la Dirección Nacional de Inspecciones de Navegación Aérea de ésta Administración Nacional y 

de la Empresa Argentina de Navegación Aérea (EANA), y pueden dar lugar a mayores 

restricciones en altura de los objetos.  

DESCRIPCIÓN DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTÁCULOS 

 Superficie Cónica: 

Es una superficie de pendiente ascendente y hacia afuera que se extiende desde la periferia de 

la Superficie Horizontal Interna 

Características — Los límites de la superficie cónica comprenderán: 

a) un borde inferior que coincide con la periferia de la superficie horizontal interna; y 

b) un borde superior situado a una altura determinada sobre la superficie horizontal interna. 

La pendiente de la Superficie Cónica se medirá en un plano vertical perpendicular a la periferia 

de la Superficie Horizontal Interna correspondiente. 

Superficie Horizontal Interna: 

 Es una superficie situada en un plano horizontal sobre un aeródromo y sus alrededores. 

Características — El radio o límites exteriores de la Superficie Horizontal Interna se medirán 

desde ambos umbrales de la pista, o en los extremos de pista cuando se disponga de umbrales 

desplazados, utilizando arcos circulares unidos por rectas tangentes, en una configuración de 

hipódromo. La altura de la Superficie Horizontal Interna se medirá por encima del valor 

altimétrico correspondiente a cada umbral de pista. En aquellos aeródromos donde la 

elevación de los umbrales difiere en más de 6 metros, se determinará un tercer punto de 

referencia para la elevación, el cual será coincidente con el centro geométrico de pista (ARP).  

Superficie de Aproximación: 

 Consiste en un plano inclinado o combinación de planos anteriores al umbral. 

 Características — Los límites de la superficie de aproximación serán: 

a) un borde interior de longitud especificada, horizontal y perpendicular a la prolongación del 

eje de pista y situado a una distancia determinada antes del umbral; 

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en un 

ángulo determinado respecto a la prolongación del eje de pista; 

c) un borde exterior paralelo al borde interior; y 

d) una pendiente especificada, que se medirán en el plano vertical que contenga al eje de 

pista. La elevación del borde interior será igual a la del punto medio del umbral. 
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Superficie de Aproximación Interna: 

 Consiste en una porción rectangular de la Superficie de Aproximación inmediatamente 

anterior al umbral. 

Características — Los límites de la superficie de Aproximación Interna serán: 

a) un borde interior que coincide con el emplazamiento del borde interior de la Superficie de 

Aproximación pero que posee una longitud propia determinada; 

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y se extienden paralelamente al 

plano vertical que contiene el eje de pista; y 

c) un borde exterior paralelo al borde interior 

 Superficie de Transición: 

 Es una superficie compleja que se extiende a lo largo del borde de la franja y parte del borde 

de la Superficie de Aproximación, de pendiente ascendente y hacia afuera hasta la Superficie 

Horizontal Interna. La función de la Superficie de Transición es la de servir en todos los casos 

de superficie limitadora de obstáculos para los edificios, antenas, luminarias, árboles, etc, que 

se encuentren por debajo de la misma. 

Características — Los límites de una Superficie de Transición serán: 

a) un borde inferior que comienza en la intersección del borde de la Superficie de 

Aproximación con la Superficie Horizontal Interna y que se extiende siguiendo el borde de la 

Superficie de Aproximación hasta el borde interior de la Superficie de Aproximación y desde 

allí, por toda la longitud de la franja, paralelamente al eje de pista; y 

b) un borde superior situado en el plano de la Superficie Horizontal Interna. 

La elevación de un punto en el borde inferior será: 

 a) a lo largo del borde de la Superficie de Aproximación: igual a la elevación de la Superficie de 

Aproximación en dicho punto; y  

b) a lo largo de la franja: igual a la elevación del punto más próximo sobre el eje de la pista o 

de su prolongación. La pendiente de la superficie de transición se medirá en un plano vertical 

perpendicular al eje de la pista.  

Superficie de Transición Interna: 

 Es una superficie similar a la Superficie de Transición, pero más próxima a la pista. La finalidad 

de la Superficie de Transición Interna es servir de superficie limitadora de obstáculos para las 

ayudas a la navegación, las aeronaves y otros vehículos que deban hallarse en las 

proximidades de la pista. De esta superficie sólo deben sobresalir los objetos frangibles.  

Características — Los límites de la Superficie de Transición Interna serán: 

a) un borde inferior que comience al final de la Superficie de Aproximación Interna y que se 

extienda a lo largo del lado de la Superficie de Aproximación Interna hasta el borde interior de 

esta superficie; desde allí a lo largo de la franja paralela al eje de pista hasta el borde interior 

de la Superficie de Aterrizaje Interrumpido y desde allí hacia arriba a lo largo del lado de la 

Superficie de Aterrizaje Interrumpido hasta el punto donde el lado corta la Superficie 
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Horizontal Interna; y 

b) un borde superior situado en el plano de la Superficie Horizontal Interna. 

La elevación de un punto en el borde inferior será: 

a) a lo largo del lado de la Superficie de Aproximación Interna y de la Superficie de Aterrizaje 

Interrumpido: igual a la elevación de la superficie considerada en dicho punto; y 

b) a lo largo de la franja: igual a la elevación del punto más próximo sobre el eje de pista o de 

su prolongación. La pendiente de la Superficie de Transición Interna se medirá en un plano 

vertical perpendicular al eje de pista. 

Superficie de Aterrizaje Interrumpido 

Consiste en un plano inclinado situado a una distancia especificada después del umbral, que se 

extiende entre las Superficies de Transición Internas. 

Características — Los límites de la Superficie de Aterrizaje Interrumpido serán: 

a) un borde interior horizontal y perpendicular al eje de pista, situado a una distancia 

especificada después del umbral;  

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en un 

ángulo determinado del plano vertical que contiene el eje de pista; y  

c) un borde exterior paralelo al borde interior y situado en el plano de la Superficie Horizontal 

Interna. La elevación del borde interior será igual a la del eje de pista en el emplazamiento del 

borde interior. La pendiente de la Superficie de Aterrizaje Interrumpido se medirá en el plano 

vertical que contenga el eje de la pista. 

Superficie de Ascenso en el Despegue: 

 Consiste en un plano inclinado u otra superficie especificada situada más allá del extremo de 

una pista o zona libre de obstáculos. 

Características — Los límites de la Superficie de Ascenso en el Despegue serán: 

a) un borde interior, horizontal y perpendicular al eje de pista situado a una distancia 

especificada más allá del extremo de la pista o al extremo de la zona libre de obstáculos, 

cuando la hubiere, y su longitud excede a la distancia especificada;  

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y que divergen uniformemente, con 

un ángulo determinado respecto a la derrota de despegue, hasta una anchura final 

especificada, manteniendo después dicha anchura a lo largo del resto de la superficie de 

ascenso en el despegue; y  

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

elevación del borde interior será igual a la del punto más alto de la prolongación del eje de 

pista entre el extremo de ésta y el borde interior; o a la del punto más alto sobre el suelo en el 

eje de la zona libre de obstáculos, cuando exista ésta. En el caso de una trayectoria de 

despegue rectilínea la pendiente de la superficie de Ascenso en el Despegue se medirá en el 

plano vertical que contenga el eje de pista. NOTA: Para mayores especificaciones remitirse a 

las Regulaciones Argentinas de Aviación Civil (RAAC) PARTE 154 – SUBPARTE D. 
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Cancela: AIC B 03 / 2021 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

O.A.C.I. - ANEXO 2 

   Al Convenio Sobre Aviación Civil Internacional 

REGLAMENTO DEL AIRE 

Los viajes por vía aérea deben ser seguros y eficientes, y para ello es preciso contar, entre 

otros requisitos, con un conjunto de normas convenidas a escala internacional que constituyen 

el reglamento del aire. Las normas elaboradas por la OACI, que comprenden las reglas 

generales, reglas de vuelo visual y reglas de vuelo por instrumentos contenidas en el Anexo 2, 

se aplican sin excepción alguna, sobre alta mar así como también sobre los territorios 

nacionales, en la medida en que no estén en pugna con las reglas del Estado sobrevolado. El 

piloto al mando de la aeronave es responsable del cumplimiento del reglamento del aire.  

Las aeronaves deben volar ateniéndose a las reglas generales y además, ya sea a las reglas de 

vuelo visual (VFR) o bien a las de vuelo por instrumentos (IFR). Los vuelos se autorizan de 

conformidad con las reglas de vuelo visual, siempre que la tripulación de vuelo pueda 

mantener la aeronave alejada de las nubes a una distancia de 1.500 m como mínimo en el 

plano horizontal y de 300 m (1.000 ft) como mínimo en el plano vertical, conservando una 

visibilidad hacia el frente de por lo menos 8 km. Los requisitos son menos estrictos cuando se 

trata de vuelos en algunas partes del espacio aéreo y bajas altitudes, o de helicópteros. Salvo 

autorización especial, ninguna aeronave puede efectuar vuelos, según las VFR, de noche o por 

encima de 6.100 m (20.000 ft). Los globos se clasifican como aeronaves, pero los globos libres 

no tripulados sólo pueden utilizarse en las condiciones específicamente detalladas en el Anexo.  

Las reglas de vuelo por instrumentos son de aplicación obligatoria cuando las condiciones 

meteorológicas difieren de las mencionadas anteriormente. Asimismo, todo Estado puede 

exigir que se apliquen, cualesquiera que sean las condiciones meteorológicas, en espacios 

aéreos designados, o bien el piloto puede optar por aplicarlas aun cuando esas condiciones 

sean favorables.  

La mayoría de los aviones de línea, vuela ateniéndose en todo momento a las IFR. Según el tipo 

de espacio aéreo, se proporciona a esos aviones servicios de control de tránsito aéreo, servicio 

de asesoramiento de tránsito aéreo o servicios de información de vuelo, cualesquiera que sean 

las condiciones meteorológicas. Para volar ateniéndose a las IFR, las aeronaves deben estar 

dotadas de los instrumentos correspondientes y de equipo de navegación apropiado a la ruta 

que hayan de recorrer. Si el piloto opera bajo la dirección del control de tránsito aéreo, deberá 

atenerse con precisión a la ruta y altitud que le han sido asignadas y mantener al controlador 

informado de su posición.  

El plan de vuelo de todos los que cruzan fronteras internacionales y de la gran mayoría de los 

servicios comerciales, debe presentarse a la dependencia de los servicios de tránsito aéreo. El 

plan de vuelo contiene la identificación de la aeronave y de su equipo, el punto y hora de 

salida, la ruta y altitud, el punto y la hora prevista de llegada, así como el aeródromo de 

alternativa a que habrá de recurrirse en caso de no poder aterrizar en el de destino. El plan de 

vuelo también debe precisar si el vuelo ha de efectuarse con arreglo a las reglas de vuelo visual 

o bien a las de vuelo por instrumentos.  
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Cualquiera que sea el tipo de plan de vuelo, los pilotos tienen la responsabilidad de evitar las 

colisiones cuando operan en condiciones de vuelo visual, aplicando el principio de “ver y 

evitar”. Sin embargo, la dependencia de control de tránsito aéreo, mantiene la separación 

entre aeronaves que vuelan según las IFR, o bien les advierte de toda posibilidad de colisión.  

Por lo que respecta al derecho de paso, el reglamento es similar al que se aplica al tráfico de 

superficie, pero como el movimiento de las aeronaves es tridimensional, es necesario contar 

con algunas reglas complementarias. Cuando dos aeronaves convergen a un nivel 

aproximadamente igual, la que vuela a la derecha tiene derecho de paso, salvo que los aviones 

deben ceder el paso a los dirigibles, planeadores y globos, así como a las aeronaves que 

remolquen objetos. Cuando una aeronave alcance a otra, debe cederle el paso variando el 

rumbo hacia la derecha. Cuando dos aeronaves se acerquen de frente, ambas deben variar el 

rumbo hacia la derecha. 

Como las interceptaciones de aeronaves civiles son, en todos los casos, potencialmente 

peligrosas, el Consejo de la OACI ha formulado recomendaciones especiales en el Anexo 2, que 

se insta a los Estados a aplicar, utilizando las correspondientes medidas reglamentarias y 

administrativas. Estas recomendaciones especiales figuran en el Adjunto A al Anexo. 

 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
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