DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
JEPARTAMENTO AERODROMOS Y SERVICIOS AERONAUTICOS

OBJ: Aprueba Manual de Procedimientos
para Aerodromos del DAN 14 139
(MAPROAGA)

SANTIAGO, Q
30 NOV 2016

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

VISTOS

La Ley N° 16752 de 1968 que fia la organizacion y funciones y establece las disposiciones
generales de la Direccion General de Aeronautica Civil y sus posteriores modificaciones

b) Laley 20 137 del D F L N° 29 del 2004, que fija texto refundido. coordinado y sistematizado de la
Ley N® 18 834, sobre Estatuto Administrativo

¢} El Decreto Supremo N° 0173 de 04 de Octubre de 2004, que aprueba la Seqgunda Edicion del
Reglamento de Aerodromos, DAR 14

d) PRO ADM 01 “Gestion Documental y Archivo de la DGAC” Edicion 4 aprobado por Resolucion
Exenta N° 0201 del 0’4 de Mayo del 2016

e) PRO ADM 02 “Estructura Normativa de la DGAC. Edicion 3, Enmienda 1, aprobado por Resolucion
Exenta N” 01504 de fecha 29 OCT. 2010

f) La DAN AGA 14 139 “Certificacion de Aerodromos-Requisitos para Operadores de Aerodromos”
aprobado por Resolucion Exenta N° 0701 del 29 Nov 2016,

g) La DAN AGA 14 153 “Operacion de Aerédromos”, aprobado por Resolucion txenta N° 0703 del
29 Nov 2016

h)y La DAN AGA 14 154 “Disefio de Aerédromos” aprobado por Resolucion bxenta N° 0702 del
29 Nov 2016

CONSIDERANDO

La necesidad de contar con un documento que especifiqgue los procedimientos que provean tmna
onientacion para la operacion de los aerédromos.

RESUELVO

APRUEBESE el Manual de Procedimientos para Aeroddromos del DAN 14 139 (MAPROAGA)
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SIGLAS

Numero de clasificacion de aeronaves
Grupo de trabajo ad hoc
Publicacion de informacion aeronautica

Siglas

Indicador simplificado de trayectoria de aproximacion de precision
Sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie

Servicio automatico de informacion terminal

Servicio de transito aéreo

Nivel operacional de visibilidad de aer6dromo
Autoridad de aviacion civil

Documento de acuerdo comun

Toma de decisiones en colaboracion

Impacto contra el suelo sin pérdida de control

Objeto extrafio

Documentacién integrada de informacion aeronautica
Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumentos
Procedimientos para escasa visibilidad

Ayuda para la navegacion aérea

Nuevo avion de mayor tamafio

Zona despejada de obstaculos

Superficie(s) limitadora(s) de obstaculos

Indicador de trayectoria de aproximacién de precision
Grupo de estudio sobre PANS-

Numero de clasificacién de pavimentos

Monitor de precision en las pistas

Direccion magnética de la pista

Area de seguridad de extremo de pista

Alcance visual en la pista

Normas y métodos recomendados

Salvamento y extincién de incendios

Sistema de gestién de la seguridad operacional
Programa estatal de seguridad operacional

Sistema visual indicador de pendiente de aproximacion
Reglas de vuelo visual

Sistema Geodésico Mundial - 1984
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CAPITULO 1 -DEFINICIONES

Los términos y expresiones indicados a continuacidon, que figuran en este documento,
tienen el significado siguiente:

Avién critico. El tipo de aviébn que impone las mayores exigencias a los elementos
pertinentes de la infraestructura fisica y de las instalaciones para las cuales esta destinado el
aerédromo.

Estudio de compatibilidad. Estudio realizado por el operador de aeré6dromo a fin de
abordar la cuestién de las repercusiones de la introduccién de un tipo o modelo de avién que
resulta nuevo para el aerédromo. Es posible incluir en el estudio de compatibilidad una o varias
evaluaciones de la seguridad operacional.

Evaluacion de la seguridad operacional. Un elemento del proceso de gestiébn de riesgos
de un SMS que se utiliza para evaluar las preocupaciones de seguridad operacional que
surgen, entre otras causas, de las desviaciones respecto de las normas vy
reglamentaciones aplicables, los cambios identificados en un aerédromo o cuando se
plantea cualquier otra preocupacion de seguridad operacional.

Gerente de seguridad operacional. Persona responsable y de contacto para la implantacién
y el mantenimiento de un SMS eficaz. El gerente de seguridad operacional estd subordinado
directamente al directivo responsable.

Incursiéon en la pista. Todo suceso en un aerédromo que suponga la presencia incorrecta de
una aeronave, vehiculo o persona en la zona protegida de una superficie designada para el
aterrizaje y despegue de una aeronave. [Manual sobre la prevencién de incursiones en la pista
(Doc. 9870)].

Infraestructura del aer6dromo. Elementos fisicos e instalaciones conexas del aer6dromo.

Inspeccién técnica. Verificacion visual o por instrumentos del cumplimiento de las
especificaciones técnicas relativas a la infraestructuray las operaciones del aerédromo.

Objeto mévil. Dispositivo movil controlado por un operador, conductor o piloto.

Obstaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o moévil, o partes del mismo, que:
a) esté situado en un &rea destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie; o
b) sobresalga de una superficie definida destinada a proteger las aeronaves en vuelo;
0
c) esté fuera de las superficies definidas y sea considerado como un peligro para la

navegacion aérea DAR 14 —Aerddromos, Volumen | — Disefio y operaciones
de aer6dromos).

Programa estatal de seguridad operacional (SSP). Conjunto integrado de reglamentos y
actividades destinado a mejorar la seguridad operacional (Anexo 19 — Gestion de la

seguridad operacional).

MAPROAGA-C1-1 ED. 1/NOV/2016
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Promulgacion. Accion de notificar formalmente informacion oficial a la comunidad de la aviacion.

Reglamento aplicable. Los reglamentos aplicables al aerédromo y el operador de aer6dromo
transpuestos de especificaciones internacionales y otros reglamentos pertinentes.

Salida de pista/calle de rodaje. Cualquier incidente en un aerédromo en el que una
aeronave se desvie, parcial o totalmente, de la pista/calle de rodaje en uso durante el
despegue, el recorrido de aterrizaje, el rodaje 0 una maniobra.

Sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion
de la seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, la obligacion de
rendicién de cuentas, las politicas y los procedimientos necesarios (Anexo 19 — Gestién de
la seguridad operacional).

Sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A-SMGCS).
Sistema que proporciona encaminamiento, guia y vigilancia para el control de aeronaves y
vehiculos a efectos de mantener el régimen declarado de movimientos en la superficie en todas
las condiciones meteorologicas dentro del nivel operacional de visibilidad de aerédromo
(AVOL), manteniendo al mismo tiempo el nivel de seguridad operacional requerido [Manual de
sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A-SMGCS) (Doc. 9830)].
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CAPITULO 2 - CERTIFICACION DE AERODROMOS

2.1

211

2.1.2

2121

2.1.2.2

GENERALIDADES

Introduccién

Este capitulo contiene disposiciones relativas al proceso de certificacion inicial y a
la vigilancia permanente. Se han elaborado principios y procedimientos generales
gue se deben seguir a fin de asistir a los Estados y operadores de aerédromos en
el cumplimiento de sus obligaciones en materia de seguridad operacional.

Alcance de la certificacion

El alcance de la certificacion abarca todas las especificaciones pertinentes
establecidas mediante el marco normativo aplicable al aerodromo.

Nota. — Las especificaciones pertinentes surgen del DAR 14, Volumen |, las

Normas y los meétodos recomendados (SARPS) y otros requisitos adicionales
correspondientes.

El alcance de la certificacion incluye, como minimo, los siguientes
temas:

a) el cumplimiento de la infraestructura del aerédromo respecto de los
reglamentos aplicables a las operaciones que el aer6dromo prevé ofrecer;

b) los procedimientos operacionalesy su aplicacién cotidiana, si procede, respecto de:
1) datosy presentacion de informes del aer6dromo;
2) acceso al &rea de movimientos;
3) plan de emergencias del aerédromo;
4) salvamento y extincion de incendios (SSEI);
5) inspeccién del area de movimientos;
6) mantenimiento del &rea de movimientos;
7) control de nieve y hielo y otras condiciones meteorol6gicas peligrosas;
8) ayudas visuales y sistemas eléctricos del aerédromo;
9) seguridad operacional durante obras en el aerédromo;
10) direccion en la plataforma;
11) seguridad operacional en la plataforma;

12) vehiculos en el area de movimientos;

13) gestion del peligro que representa la fauna silvestre;
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2.1.2.3

2.1.3

214

14) obstaculos;
15) traslado de aviones inutilizados
16) operaciones con poca visibilidad; y

17) cumplimiento del sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS)
respecto de los reglamentos aplicables.

Nota 1. — Las disposiciones de 2.1.2.2 b) 1) relativas a la presentacién de
informacién de aerédromo pueden encontrarse en el Anexo 15 y en el
Manual de certificacion de aerédromos (Doc. 9774).

Nota 2. — Se elaboraran disposiciones relativas a los procedimientos
operacionales ya mencionados en futuras ediciones de los PANS-Aerddromos.

En el manual de aerédromo se describe, para cada aerédromo certificado, toda
la informacion relativa al mencionado alcance de la certificacién en relacion con el sitio
del aerdédromo, las instalaciones, los servicios, el equipo, los procedimientos
operacionales, la organizacion y la gestién, incluido su SMS.

Nota. — Segun la complejidad y las dimensiones del aer6dromo, tal vez sea
necesario que el SMS figure en un manual aparte.

Vigilancia permanente

Una vez que la DGAC haya finalizado un examen minucioso del cumplimiento de los
requisitos de certificacion aplicables por el aerédromo, con lo cual se otorga el
certificado al operador de aer6dromo, debe establecer una vigilancia continua a fin de
garantizar que se sigan cumpliendo las condiciones de certificacion y los requisitos
adicionales permanentes.

Interfaces y responsabilidades compartidas

Segun los requisitos de la DGAC, tal vez el operador de aerédromo no sea
responsable de algunos de los temas detallados en el alcance de la certificacion
mencionado. En este caso, debera definirse claramente en el manual de
aerédromo, para cada uno de los elementos, qué tipo de coordinaciéon y
procedimientos se han establecido para los casos en que son varias las partes
interesadas responsables.

Nota. — Si el operador de aer6dromo implanta procedimientos especificos

relativos a otros anexos, es posible describir esos procedimientos en el manual de
aerédromo.

MAPROAGA-C2-2 ED. 1/NOV/2016
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2.2
221

2211

2212

22121

22122

2.2.13

22131

22132

MANUAL DE AERODROMO

Uso del manual de aer6dromo
Introduccion

La solicitud del certificado de aerédromo debera estar acompafada de un manual
de aerddromo elaborado de conformidad con el reglamento aplicable. Cuando se le
otorga el certificado, se exige al operador de aerédromo que realice el
mantenimiento del manual de aerédromo conforme al reglamento aplicable vy
permita el acceso de todo el personal de operaciones del aer6dromo a las secciones
pertinentes del manual.

Nota 1.— EI término "personal de operaciones" se refiere a toda persona,
empleada o no por el operador de aer6dromo, cuyas funciones consistan en
garantizar la seguridad de las operaciones del aer6dromo o exijan que esa persona
tenga acceso a las areas de movimiento del aerédromo y todas las areas dentro del
perimetro del aerédromo.

Nota 2.— Cuando se considere conveniente por motivos de seguridad o
administrativos, el operador de aer6dromo puede restringir el acceso de algunos
miembros del personal operacional a partes del manual de aerédromo, si dichos
miembros del personal reciben instrucciones apropiadas por otros medios para
realizar sus funciones adecuadamente y esto no perjudica a la seguridad operacional
de un aerédromo.

Alcance del manual de aerédromo

Debe enunciarse en el manual de aerédromo la finalidad y los objetivos de ese manual
y el modo en que deberan emplearlo el personal de operaciones y otras partes
interesadas.

El manual de aerédromo contiene toda la informacién pertinente para describir la
estructura operacional y de gestion. Es el medio por el cual el personal de
operaciones del aer6dromo recibe toda la informacién necesaria relativa a sus
obligaciones y responsabilidades en materia de seguridad operacional, incluidas la
informacién y las instrucciones respecto de las cuestiones especificadas en el
reglamento aplicable. Describe los servicios y las instalaciones del aerédromo, todos
los procedimientos operacionales y todas las restricciones vigentes.

Responsabilidad respecto del manual de aerédromo

El operador de aer6dromo es responsable de elaborar y mantener el manual de
aerédromo y asegurarse de que el personal apropiado tenga acceso a él.

Es responsabilidad del operador de aer6dromo cerciorarse de que cada disposicion

del manual de aer6dromo sea apropiada para una operacion en particular y efectuar
las modificaciones y adiciones que considere necesarias.
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2214

22141

22142

22143

222

2221

Formato del manual de aer6dromo

Como parte del proceso de certificacion, el operador de aerédromo presentara, para la
aprobacién/aceptacién de la DGAC, un manual de aer6dromo que contenga, entre
otras cosas, informacion sobre el modo en que se aplicaran y administraran de forma
segura los procedimientos operacionales.

El manual de aerédromo refleja con precisién el SMS del aerédromo y muestra, en
particular, la forma en que el aeré6dromo prevé medir su rendimiento respecto de las
metas y los objetivos de seguridad operacional.

Todos los procedimientos operacionales, las politicas de seguridad operacional y las
instrucciones estan descritos en detalle o tienen referencia a otras publicaciones
aceptadas o reconocidas formalmente.

Nota. — En aerédromos de mayor tamafio, es posible que las dimensiones y la
complejidad de las operaciones y procedimientos conexos determinen que esos
procedimientos no se puedan incluir en un solo documento. Por ejemplo, el operador
de aer6dromo puede elaborar y mantener un manual de SMS para comunicar su
enfoque sobre la gestién de la seguridad operacional en todo el aeré6dromo.
En esascircunstancias,es aceptable identificarreferencias
a esas disposiciones en el manual de aer6dromo. Es fundamental que todo
procedimiento, informacién y documentacion referenciados estén sujetos a sistemas
de consulta y promulgacién exactamente iguales a los del manual de aerédromo.
Seria adecuado para dicho propésito contar con una base de datos computarizada
gue contenga los procedimientos y la informacion referenciados. Para muchos
aerddromos de menor tamafio, el manual de aerd6dromo puede ser simple y breve,
siempre que abarque los procedimientos esenciales para la seguridad de las
operaciones cotidianas.

Contenido del manual de aer6dromo

El manual de aer6dromo debe contener como minimo, las siguientes secciones,
incluidos algunos de sus requisitos:

a) unindice;

b) una lista de corrigendos/enmiendas: en esta seccidon deben registrarse las
actualizaciones y/o correcciones efectuadas al manual de aer6dromo;

c) una lista de distribucion;

d) datos administrativos del aerédromo: debe incluirse un organigrama y las
responsabilidades del operador de aerédromo en materia de seguridad operacional;

e) una descripcion del aer6dromo: debe incluir mapas y cartas. Deben documentarse las
caracteristicas fisicas del aerédromo y la informacién relativa al nivel de SSEI, las
ayudas terrestres, los sistemas eléctricos primarios y secundarios y los obstaculos
principales. Asimismo, deben incluirse cartas del aerédromo suficientemente
detalladas [donde se muestren los limites del aerédromo y las distintas areas (area de
maniobras, plataforma, etc.)]. Debe consignarse en una lista toda desviacion de las
disposiciones normativas autorizadas por la DGAC junto con su validez y las
referencias a los documentos conexos (con inclusion de toda evaluacién de la
seguridad operacional);
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2222

2.2.3

2231

f) una descripcién de las operaciones previstas, entre ellas:
1) los aviones criticos para los que el aerédromo prevé ofrecer servicios;
2) la categoria de las pistas proporcionadas (de vuelo visual, de vuelo por
instrumentos, que incluye las pistas para aproximaciones que no son de precision
y de precision);

3) las distintas pistas y su nivel de servicio conexo;

4) la naturaleza de las actividades aeronauticas (comercial y de pasajeros,
transporte aéreo, carga, trabajos aéreos, aviacion general);

5) el tipo de transito que se permite para el aerédromo (internacional/nacional,
IFR/VFR, regular/no regular); y

6) el minimo RVR que puedan permitir las operaciones del aerddromo;

g) una descripcion de cada uno de los procedimientos del operador de aerédromo
relativos a la seguridad de las operaciones aeronauticas en el aerédromo. Para cada
procedimiento:

1) deben describirse claramente las responsabilidades del operador de
aer6dromo;

2) deben enumerarse las tareas que debe efectuar el operador de aerédromo o sus
subcontratistas; y

3) deben describirse o adjuntarse los medios y procedimientos requeridos para
llevar a cabo esas tareas y los detalles necesarios, por ejemplo, la frecuencia de
aplicacién y los modos de operacion; y

h) una descripcion del SMS del operador (véase nota a continuacion de 2.1.2.3):

1) debe elaborarse la seccibn sobre SMS del manual y adjuntarse los
procedimientos y documentos conexos, como también las politicas de
seguridad operacional del operador de aer6dromo, firmadas por el directivo
responsable.

Nota.— En el Anexo 19 se especifica un marco para la implantacion de un
SMS en un aerédromo.

2) el SMS del aer6dromo debe ser acorde a las dimensiones del aerédromo y el
nivel y la complejidad de los servicios prestados.

Nota. — En el Adjunto A del presente capitulo figura una lista de otros temas que
pueden incluirse en el manual.

Las responsabilidades que se atribuyen a otras partes interesadas del aer6dromo
deberian identificarse y enumerarse claramente.

Actualizacién del manual de aeré6dromo

En el manual se define claramente la responsabilidad de mantener la precision del
manual de aerédromo.
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2232

2.2.33

2.2.34

2.3
231

2311

2.3.1.2

2.3.2

2321

El manual se actualiza por medio de un proceso definido e incluye un registro de
todas las enmiendas, fechas de entrada en vigor y aprobaciones de las enmiendas.

Se define y puede demostrarse el método mediante el cual se permite a todos los
miembros del personal de operaciones de un aerédromo tener acceso a las partes
pertinentes del manual.

Nota.— Cuando se utlice un medio electronico de distribucion, deberia
establecerse un método para dar seguimiento a las enmiendas y asegurarse de su
recepcion.

Debe comunicarse al Estado toda enmienda o adicion, de acuerdo con los requisitos de
vigilancia permanente establecidos por la DGAC.

CERTIFICACION INICIAL

Puntos para tratar

Cuando un operador de aer6dromo solicita la certificacion inicial, la DGAC debera
evaluar que ese aerdédromo cumpla los requisitos de certificacion pertinentes

detallados en 2.1.2. Si se observa que el aerédromo cumple dichos requisitos, se
otorga un certificado.

El cumplimiento del aerédromo se evalla mediante:

a) inspecciones técnicas de la infraestructura y el equipo del aerédromo respecto
de los requisitos relativos a las operaciones previstas;

b) un examen del manual de aerédromo y la documentacion justificante y
la aceptacion de las secciones pertinentes sobre seguridad operacional; y

c) la verificacion en el terreno de los procedimientos, la organizacion y el SMS
del operador de aer6dromo sobre la base del contenido del manual de
aerddromo.

Nota 1. — En el Adjunto B figuran textos de orientacion sobre el proceso de

certificacion inicial, incluidos los plazos.

Nota 2. — Las inspecciones técnicas se planifican y llevan a cabo de modo que

puedan emplearse los resultados en las verificaciones en el terreno. El alcance vy las

metodologias para las inspecciones técnicas y las verificaciones en el terreno se

detallan en el Apéndice 1 del Capitulo 2.

Inspecciones técnicas del aer6dromo

Las inspecciones técnicas del aerédromo deben incluir, como minimo:

a) una inspeccibn de la infraestructura, las superficies limitadoras de
obstaculos (OLS), las ayudas visuales y no visuales y el equipo del aer6dromo

para el uso de los aviones;

b) una inspeccion de los servicios SSEI; y
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C) una inspeccion de la gestion del peligro que representa la fauna silvestre;

Nota 1.— Hay varias opciones para efectuar esas inspecciones, que se
presentan a continuacion.

Nota 2.— En el Apéndice 1 del presente capitulo se propone una metodologia
para las inspecciones técnicas.

Opcidn 1: inspecciones completas por la DGAC

2.3.2.2

2.3.2.3

23.24

2325

Opcién 2:

2.3.2.6

2.3.2.7

En los aer6dromos donde no hay un SMS en pleno funcionamiento, la DGAC debe
realizar inspecciones completas.

Para esas inspecciones deben emplearse listas de verificacion confeccionadas por
la DGAC (véase el Apéndice 1 para las areas criticas que deben inspeccionarse).

Si se han efectuado inspecciones técnicas con anterioridad y segin los cambios que se
hayan producido en el aerédromo tras la Ultima inspeccion, en vez de una inspeccion
completa la DGAC puede realizar una inspeccion de seguimiento, que debe constar de:

a) una evaluacion de que siguen siendo validas las condiciones imperantes en el
aerédromo que dieron lugar a las conclusiones de las inspecciones
técnicas previas;

b) un examen de todo reglamento aplicable nuevo; y

c) un examen de la implantacién de los planes de medidas correctivas aceptados
previamente.

Debe confeccionarse un informe de la inspeccién de seguimiento, que incluya toda
desviacion u observacion formulada durante la inspecciébn de seguimiento. De ser
necesario, puede adoptarse cualquier medida correctiva e inmediata durante las
inspecciones de seguimiento.

demostracion del cumplimiento del operador

En aerédromos donde se encuentra plenamente implantado el SMS, el operador de
aerédromo debe garantizar que se cumplieron los requisitos que figuran en las listas de
verificacién suministradas por la DGAC.

Nota. — Segun las respuestas a la lista de verificacién, tal vez el operador de
aerédromo deba realizar evaluaciones de la seguridad operacional y presentarlas al
Estado, junto con la lista de verificacion completada, para su aceptacion.

Luego, la DGAC debe analizar los documentos completados por el solicitante y efectuar
verificaciones por muestreo en el terreno en funcién del andlisis.

Nota. — La metodologia que deberia emplearse para efectuar las verificaciones en el

terreno deberia ser la misma utilizada para otras inspecciones en el terreno descritas
en el Apéndice 1.
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2.3.3

2.33.1

2.3.3.2

2.3.3.3

2334

234

234.1

234.2

2.3.4.3

2344

Aprobacion/aceptacion del manual de aer6dromo

Antes de la verificacion en el terreno del aer6dromo (incluidos procedimientosy SMS), el
Estado examina el manual de aerédromo.

Nota 1.— Como el cumplimiento de todos los procedimientos pertinentes sobre
seguridad operacional del operador de aerédromo se evalla durante la
verificacion en el terreno, la aceptaciébn en esa etapa consiste en constatar que
se haya incluido toda la informacién que debe figurar en el manual de aerédromo.

Nota 2. — La informacion requerida en el manual de aerédromo figura en la seccion 2.2.

Nota 3.— La lista de verificacion que figura en el Adjunto C también muestra la
informacion requerida en el manual de aer6dromo; se ha organizado de modo de
seguir la lista de temas detallados en el Adjunto A.

Antes de la aprobacién/aceptacion del manual de aerédromo, la DGAC debe verificar
que:

a) el operador haya presentado un formulario;

b) el manual de aerédromo presentado por el operador de aerédromo contenga toda la
informacion requerida; y que

c) en el manual de aer6dromo se indiquen todos los procedimientos relativos a la
certificacion del aerédromo que evaluara el grupo de verificacion en el terreno.

La DGAC comunica formalmente al operador de aerédromo la aceptacion del manual de
aerddromo.

El operador de aerédromo debe informar al Estado de todo cambio en el manual de
aer6dromo aprobado/aceptado entre el momento en que se solicita el certificado y el
final de la verificacién en el terreno.

Verificacién en el terreno

El alcance de la verificacidon en el terreno abarca los temas incluidos en el manual de
aerédromo.

La verificacion en el terreno confirma que las operaciones del aerédromo se realizan
con eficacia de conformidad con el reglamento y los procedimientos aplicables que se
describen en el manual.

Normalmente se incluye la verificacion del SMS en el terreno en esta etapa de
certificacion inicial, pero segun la DGAC de implantacion del SMS en el aer6dromo,
puede llevarse a cabo una verificacion especifica del SMS por separado.

Nota. — Como es posible que el SMS del operador de aerédromo aln no se encuentre
en pleno funcionamiento, se evaluard su eficacia durante la vigilancia permanente, la
cual sera un factor importante para decidir qué tipo de vigilancia permanente se ha de
realizar.

La verificacion del SMS en el terreno se centra explicitamente en los componentes
requeridos para el otorgamiento del certificado vy, si procede, abarca todos los demas
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2.3.4.5

2.3.4.6

2.3.4.7

2.3.4.8

2.34.9

2.3.5

2351

2.35.2

2.3.6

2.3.6.1

requisitos de un SMS.

Nota 1. — Los componentes minimos del SMS que deben estar operativos antes de
gue se otorgue el certificado figuran en el Apéndice 1.

Nota 2. — Los requisitos de SMS también se aplican a los subcontratistas del
operador de aerédromo en las esferas que estan dentro del alcance de la certificacion.

Cuando la DGAC ha realizado inspecciones técnicas previas, la verificacion en el terreno
tiene en cuenta los resultados de esas inspecciones y las medidas correctivas conexas,
si procede.

Si observa alguna desviacién de los informes de inspeccidn técnica, el equipo de
verificacion en el terreno las incluye en su informe.

Si el operador de aerédromo no es responsable directo de algunas de las actividades
comprendidas en el alcance de la certificacion, la verificacion en el terreno permite
asegurar que exista una coordinacion apropiada entre el operador de aerédromo y las
demas partes interesadas.

Nota 1. — La metodologia empleada para efectuar verificaciones en el terreno
figura en el Apéndice 1.

Nota 2. — Como el alcance de la certificacion es amplio, es posible utilizar un método
de muestreo para verificar temas particulares en lugar de todos los que abarca la
certificacion.

Al final de una verificacion en el terreno, se entrega al operador de aer6dromo una lista
preliminar de constataciones.

Ademas, se envia al operador de aerédromo un informe de la verificacion en el
terreno una vez que la DGAC ha clasificado las constataciones.

Andlisis de las constataciones y control de los planes conexos de medidas
correctivas

En caso de registrar constataciones, la DGAC deberia exigir que el operador elabore un
plan de medidas correctivas donde se propongan formas de eliminar o mitigar los
motivos de las constataciones y se incluyan plazos para cada medida posterior.

La DGAC puede imponer al operador de aerédromo medidas apropiadas inmediatas, si
procede, hasta que se adopten medidas para eliminar o mitigar los motivos de las
constataciones.

Expedicion del certificado

Cuando no se registren constataciones o una vez aceptados los planes de medidas
correctivas y convenidas las medidas de mitigacion, la DGAC otorga el certificado de
aerédromo al solicitante. Es posible que se adjunte al certificado un apéndice en el que
se describan las condiciones fundamentales imperantes en el aer6dromo, entre las que
se puede incluir:

a) la clave de referencia de aer6dromo;

b) el tipo de avién critico;
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2.3.6.2

2.3.6.3

2.3.6.4

2.3.7

23.7.1

2.3.7.2

C) las condiciones operacionales del aerédromo para dar cabida a aviones criticos;
d) la categoria SSEI;
e) las restricciones operacionales en el aerédromo; y

f) las desviaciones autorizadas en cuanto a la compatibilidad de aer6dromo descritas
en el Capitulo 4, sus condiciones/restricciones operacionales y su validez.

Nota.- Para determinar la duracion de la validez del certificado, puede tomarse en
cuenta la cantidad de personal técnico que se necesite para las actividades de
inspeccion; la complejidad de dichas actividades, incluido el nimero de aer6dromos
que haya que inspeccionar, y la madurez del sistema de gestion de la seguridad
operacional del operador de aerédromos.

Es posible que la DGAC acepte una desviacion sobre la base de una evaluacion de la
seguridad operacional, si el marco normativo de la DGAC lo permite.

Nota 1. — En el Capitulo 3, figura una metodologia para realizar evaluaciones de la
seguridad operacional. Nota 2. — Las desviaciones aceptadas se enumeran en el
manual de aerédromo (véase 2.2.2.1 e).

Siempre que se mantengan las condiciones de otorgamiento, la validez del certificado
puede ser de plazo limitado o ilimitado.

Nota. — La falta de disponibilidad o reducciéon de categoria de una infraestructura,
instalacién o servicio con caracter temporal no necesariamente invalidara el certificado
de un aerdédromo.

Durante el plazo de validez del certificado, la DGAC controla la implantaciéon oportuna de
los planes de medidas correctivas en el marco de la vigilancia continua que se analiza a
continuacion, en 2.5.

Promulgacién de la situacion de certificacién

La DGAC promulgara la situacion de certificacion de los aerédromos en la publicacion de
informacion aeronautica, donde se ha de incluir:

a) el nombre del aerédromo y el indicador de lugar de la OACI,;
b) la fecha de certificacion y la validez de la certificacion, si procede; y

c) las observaciones, si corresponde.

En casos en que se hayan observado preocupaciones de seguridad operacional en el
aerédromo, es posible que se adjunten al certificado condiciones especiales o
restricciones operacionales, que se divulgardn en la publicacion de informacion
aeronautica (AIP) o mediante NOTAM, hasta que se complete el plan de medidas
correctivas. En ese caso, es posible que se acorte el plazo de validez para que
concuerde con la duracion y el contenido del plan de medidas correctivas. Entre otras de
las medidas posibles que la DGAC puede tomar figuran la suspension y la revocacion
del certificado.
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2.4
24.1

2.4.2

2421

2422

243

2431

2.4.3.2

2433

COORDINACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE AERODROMOS
Introduccidn

En esta seccién se especifica la funcién que desempefia la DGAC en el proceso de
coordinacion y la interaccién entre el operador de aerédromo y otras partes

interesadas que resulta necesaria para la seguridad de las operaciones en el
aerédromo.

Coordinaciéon que afecta la seguridad operacional del aer6dromo

La DGAC verifica que exista una coordinaciéon entre el operador de aerédromo, el
explotador de aeronaves, los proveedores de servicios de navegacion aérea y toda
otra parte interesada pertinente con objeto de garantizar la seguridad de las
operaciones.

El operador de aer6dromo deberia asegurarse de que todos los usuarios del
aerédromo, incluidas las agencias de servicios de escala y otras organizaciones que
realizan en el aerédromo de forma independiente actividades relativas al despacho de
vuelos 0 aeronaves, cumplan los requisitos de seguridad operacional del operador de
aerédromo. El operador de aerédromo controla ese cumplimiento.

Presentacién de comentarios de la DGAC respecto de los sucesos

Se exige a los operadores de aerédromos que informen al Estado los sucesos de
seguridad operacional que ocurran en los aerédromos, de conformidad con la normativa
aplicable.

Los operadores de aer6dromos deben informar de accidentes e incidentes graves, entre
ellos:

a) salidas de pista;

b) aterrizajes demasiado cortos;

C) incursiones en la pista;

d) aterrizaje o despegue en una calle de rodaje; y

e) sucesos relacionados con choques con fauna silvestre.

Ademéas de los accidentes e incidentes graves, los operadores de aerédromo
deberian comunicar los sucesos de seguridad operacional de los siguientes tipos:

a) sucesos relacionados con objetos extrafios (FOD) y dafios producidos por
objetos extrafos;

b) otras salidas (de calle de rodaje o plataforma);

C) otras incursiones (en calle de rodaje o plataforma); y

d) colisiones en tierra.

Nota. — En el Apéndice 2 se enumeran los tipos de suceso de seguridad operacional y
los datos criticos conexos de los que debe informarse en un aerédromo. Las tareas

conexas para informar de esos sucesos y suministrar los datos cuando proceda se
comparten y coordinan entre las diversas partes interesadas del aerédromo.
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2434

2435

2.4.3.6

2.4.3.7

24.4

2441

2.4.4.2

Los operadores de aer6dromos deben asegurarse de que el personal que lleve a cabo el
analisis de los sucesos de seguridad operacional sea competente y haya sido entrenado
para realizar esa tarea.

Los operadores de aerédromos deben coordinar con todos los usuarios del aerédromo,
incluidos los explotadores de aeronaves, las agencias de servicios de escala, los
proveedores de servicios de navegacion aérea y otras partes interesadas, para que la
recopilacion de sucesos de seguridad operacional y sus datos criticos correspondientes
sea mas completa y precisa.

La DGAC debe examinar y analizar la informacién suministrada por el operador en el
informe de sucesos y velar por que:

a) el operador de aerodromo haya analizado adecuadamente todos los sucesos
mencionadosen 2.4.3.2y 2.4.3.3;

b) se hayan identificado las tendencias significativas (ya sea en un aerédromo
especifico o a nivel nacional). Se lleve a cabo un analisis mas a fondo del
tema, si procede, a fin de adoptar las medidas apropiadas; y

c) la DGAC efectie un seguimiento detallado de los sucesos mas graves o
significativos.

El resultado de esos andlisis puede emplearse como informacién de base para la
planificacién de la vigilancia continua.

Nota. — Las variaciones en la frecuencia de informes de sucesos en un mismo
aerédromo, excepto las que sean consecuencia de variaciones en cuanto a los tipos
y/o niveles de operaciones, podrian considerarse como indicio de un problema
potencial en la cultura de presentacion de informes del aerédromo o un peligro
especifico que el operador de aerédromo deberia haber estudiado. Deberia
reforzarse la vigilancia continua de los procesos de presentacion de informes o de los
temas que aparecen con mucha frecuencia.

Gestion del cambio

Como parte de su SMS, los operadores de aerédromos deben contar con
procedimientos para identificar cambios y examinar las repercusiones de esos cambios
en las operaciones del aer6dromo.

Nota 1. — Los cambios en un aerddromo pueden consistir en cambios de
procedimientos, equipos, infraestructuras y operaciones especiales.

Nota 2. — En el Doc. 9859, Capitulo 4, se incluye material adicional de orientacién
relativo a la gestiéon del cambio.

Se efectuard una evaluacién de la seguridad operacional a fin de identificar peligros y
proponer medidas de mitigacion para todo cambio que tenga repercusiones en las
operaciones del aerédromo.

Nota 1. — Segun el alcance del cambio previsto y del nivel de las repercusiones en

las operaciones, es posible que varien la metodologia y el nivel de detalle necesarios
para realizar la evaluacién requerida de la seguridad operacional.
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24431

244311

24432

244321

Nota 2. — Los tipos de cambios que deben evaluarse estan descritos en la seccién
2.4.4.3 y los principios fundamentales para las evaluaciones de seguridad operacional
figuran en el Capitulo 3, Evaluaciones de la seguridad operacional.

Necesidad de una evaluacién de la seguridad operacional en funcién de la categoria de
los cambios

Tareas de rutina. Los cambios relativos a las tareas de rutina se establecen y
administran mediante procedimientos, instruccion, presentacion de comentarios Yy
examenes especificos; por eso, no han de evaluarse esas tareas por medio de la
metodologia para evaluacion de la seguridad operacional descrita en el Capitulo 3.

Nota.— Las tareas de rutina son las acciones relativas a una actividad o servicio
que se detallan en procedimientos oficiales, que estan sujetos a examenes
periddicos y para los cuales el personal a cargo se encuentra capacitado
adecuadamente. Esas tareas pueden consistir en: inspeccionar el éarea de
movimientos; cortar el césped que cubre las franjas de la pista; barrer las areas de
plataforma; hacer tareas menores y periédicas de mantenimiento de pistas, calles de
rodaje, ayudas visuales y sistemas de radionavegacion y eléctricos.

Las medidas que se deriven de la evaluacién, la presentacién de comentarios y el
proceso de examen relativos a estas tareas deben garantizar que se gestione todo
cambio con respecto a ellas, de modo de garantizar la seguridad operacional de la tarea
en cuestién. No obstante, no es posible considerar que un cambio relativo a una tarea de
rutina para la cual no se disponen suficientes comentarios tenga la madurez necesaria.
Por lo tanto, debe efectuarse una evaluacion de la seguridad operacional empleando la
metodologia que figura en el Capitulo 3.

Cambios especificos. Las repercusiones en la seguridad de las operaciones de los
aerédromos pueden deberse a:

a) cambios en las caracteristicas de las infraestructuras o los equipos;

b) cambios en las caracteristicas de las instalaciones y los sistemas ubicados en
el area de movimientos;

C) cambios en las operaciones de pista (por ejemplo, tipo de aproximacion,
infraestructura de la pista, puntos de espera);

d) cambios en las redes del aer6dromo (p.€j., red eléctrica y de telecomunicaciones);

e) cambios que afectan a las condiciones especificadas en el certificado de
aer6dromo;

f) cambios a largo plazo relativos a terceros contratados;

0) cambios en la estructura organizacional del aer6dromo; y

h) cambios en los procedimientos operacionales del aer6dromo.

Nota. — Cuando el cambio se relaciona con un tipo/modelo de avién nuevo para el

aerddromo, se lleva a cabo un estudio de compatibilidad, como se especifica en el
Capitulo 4.

Debe efectuarse una evaluacién de la seguridad operacional para todo cambio
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2451

2452

2.4.6

2.5

251

2511

2512

mencionado anteriormente que tenga lugar en las operaciones del aerédromo.

Control de obstaculos

El control de obstaculos plantea un problema a los Estados respecto de las
responsabilidades de la parte que pueda resultar afectada. Es preciso definir
claramente las responsabilidades de esas partes del siguiente modo:

a) quién es responsable de los levantamientos de obstaculos;
b) quién es responsable de vigilar el surgimiento de nuevos obstaculos; y
C) cuando se identifican los obstaculos, quién es responsable de tomar medidas (es

decir, procedimientos de eliminacion, sefializacion, iluminacion, desplazamiento y
procedimientos por instrumentos) y de hacerlas cumplir.

Una vez definidas las responsabilidades, deberia otorgarse la autoridad pertinente a la
entidad responsable de hacer cumplir las medidas requeridas.

Nota.— El Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos
(Doc. 9137) contiene textos de orientacion sobre el control de obstaculos, las
funciones y responsabilidades de las partes interesadas y las practicas de ciertos
Estados.

Vigilancia de terceros

Es preciso utilizar los medios apropiados para controlar el cumplimiento por terceros
de las disposiciones de seguridad operacional establecidas por el operador de
aerédromo y especificadas en 2.4.2.2.

VIGILANCIA PERMANENTE DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE AERODROMOS
Generalidades

El alcance de la certificacién inicial se describe en 2.3. En la presente seccion se
describen los procedimientos para la vigilancia permanente de la seguridad
operacional de aerédromos. Tal vez no sea necesario que las medidas de vigilancia
permanente sean tan exhaustivas, pero deben estar basadas en principios que
garanticen que se mantiene el cumplimiento en toda la planificacion de las medidas
de vigilancia adecuadas.

Ademés de las actividades planificadas, el Estado puede aplicar
medidas especificas; por ejemplo, relativas a cambios, analisis de sucesos,
seguridad de obras en el aerédromo, control de planes de medidas correctivas; o
relativas al plan de seguridad operacional de la DGAC. Asimismo, es posible que los
Estados deban atender otras cuestiones relativas a la seguridad operacional de los
aerddromos segun la organizacion del aer6dromo, por ejemplo, el control de
obstaculos o la supervisién de proveedores de servicios de escala.

Nota. — A fin de disponer de una perspectiva completa del cumplimiento del
aerddromo, el equipo de verificacion en el terreno de los procedimientos operacionales
del aerédromo deberia contar con los resultados de las inspecciones técnicas
efectuadas durante la certificacion inicial.
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2522

2523
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253
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2.5.3.2

Principios de la vigilancia permanente

La DGAC deberia planificar medidas de vigilancia permanente de modo de asegurarse
de que cada tema dentro del alcance de la certificacién esta sujeto a vigilancia (véase
2.1.2).

Nota. — En la planificacion de las medidas estatales de vigilancia permanente puede
tenerse en cuenta el rendimiento en materia de seguridad operacional del
aer6dromo y la exposicién a riesgos. Véase la seccién 2.5.4.

La elaboracién y operacion del SMS de un aerodromo debe garantizar que el operador
de aer6dromo tome las medidas necesarias respecto de la seguridad operacional del
aerddromo.

Nota. — Cuando un aerédromo cuenta con un SMS plenamente elaborado y
operativo, no es necesario que la vigilancia permanente del aerédromo sea tan
exhaustiva como en uno cuyo SMS se encuentra en elaboracion. En este caso, las
actividades de vigilancia deben centrarse en el propio SMS para velar por que el
SMS del aer6dromo funcione en forma permanente y adecuada.

Se deben efectuar verificaciones por muestreo del cumplimiento por el aerédromo de los
requisitos y especificaciones de la certificacion para garantizar que el SMS ha
identificado todas las desviaciones, si procede, y las gestiona adecuadamente. Esto
también sirve de indicador del nivel de madurez del SMS. Por consiguiente, debe
elaborarse un ciclo de auditorias periédicas que conste de:

a) porlo menos una auditoria del SMS; y

b) verificaciones por muestreo de temas especificos.

Si el SMS del operador de aerédromo no se encuentra completamente implementado,
deben tomarse medidas especificas de vigilancia del SMS para asegurar que su
elaboracion siga el curso adecuado y a un ritmo normal. En este caso, deben
efectuarse auditorias del SMS segln proceda hasta que se considere que ha alcanzado
la madurez suficiente.

Nota. — La madurez del SMS se determina con los resultados de las medidas de
vigilancia, segun los criterios elaborados en el Apéndice 1.

Auditoria de elementos selectos

Luego de la certificacion inicial, es posible que la vigilancia continua de un tema no
requiera una auditoria completa de todos los elementos y que, en cambio, pueda
basarse en la evaluacién por muestreo de elementos selectos segun el perfil de riesgo.
Nota. — Puede evaluarse un aerédromo mediante un analisis de los sucesos de
seguridad operacional en el aerédromo, incluidos todo cambio, novedad u otra
informacion conocida que pueda poner de relieve temas que causan preocupacion.

La auditoria de los elementos selectos debe consistir en:

a) un examen preliminar de los documentos apropiados, y

b) una verificacion en el terreno.
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2.5.3.3

254

2541

2.5.4.2

255

2551

Deben emplearse las mismas listas de verificacion que se utilizan para la certificacion
inicial de las cuestiones relativas al tema, pero, si se selecciona una muestra de
elementos, so6lo deben auditarse los elementos seleccionados de la lista.

Influencia del rendimiento en materia de seguridad operacional del aerédromo
y la exposicion a riesgos

Para determinar la cantidad de auditorias del SMS durante el periodo, deben tenerse
en cuenta los siguientes criterios:

a) la confianza de la autoridad de reglamentacién en el SMS del operador. Se
evalla la confianza utilizando los resultados de las auditorias del SMS u otras
medidas de vigilancia. Por ejemplo, la presentacién de comentarios sobre el
sistema de presentacion de informes y de gestion de sucesos del operador
podria indicar que los analisis de los sucesos de seguridad operacional no
se analizan de la forma deseada o que se ha producido en el aer6dromo una
cantidad significativa de incidentes; y

b) otros factores que contribuyen al nivel de riesgo en el aerédromo, por ejemplo, la
complejidad del aer6dromo, la infraestructura u organizacién del aerédromo, la
densidad de transito, el tipo de operaciones y otras condiciones especificas.

Nota.— Pueden emplearse los criterios que figuran en el Apéndice 1 para
definir el contenido de una auditoria del SMS.

Para aerédromos cuyo SMS esta plenamente implantado, ademas de la auditoria del
SMS, debe verificarse una muestra de temas para garantizar que el SMS ha identificado
todos los problemas criticos para la seguridad operacional. Esto también contribuye a
asegurar que el SMS funciona adecuadamente. Para seleccionar esos temas es preciso
tener en cuenta:

a) un analisis de los sucesos de seguridad operacional en el aerédromo;

b) la informacién conocida sobre la seguridad operacional en el aerédromo que pueda
poner de relieve temas que causan preocupacion;

c) los temas especificos que son mas significativos para la seguridad operacional;
d) la complejidad del aer6dromo;
e) todo cambio o novedad significativos en la infraestructura del aerédromo; y

f) los temas seleccionados previamente, a fin de abarcar todos en una cantidad
determinada de ciclos de vigilancia.

Planes y programas de vigilancia permanente
De acuerdo con los principios mencionados, la DGAC debe definir un plan de vigilancia
para cada aerédromo certificado y comunicarlo al operador de aerédromo. El plan debe

garantizar que:

a) para los aerédromos que no cuentan con un SMS en pleno funcionamiento:
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2.55.2

2.5.6

2.56.1

2.56.2

2.5.7

2571

2.5.7.2

2.5.7.3

25.7.4

1) cada tema dentro del alcance de la certificacién figure al menos una
vez y esté sujeto a medidas de vigilancia especificadas;y

2) se efectle una auditoria del SMS segun proceda;

Nota 1. — Es posible elaborar el SMS por etapas. Durante una implantacién por
etapas, solo se evaluaran y examinaran los elementos en elaboracién dentro de una
etapa especifica.

Nota 2. — Tal vez sea apropiado llevar a cabo una auditoria una vez por afio como
minimo de un SMS que no ha alcanzado la madurez.

b) para los aer6dromos con un SMS en pleno funcionamiento:
1) se efectle al menos una auditoria del SMS; y

2) se lleven a cabo otras medidas de vigilancia sobre temas selectos, segun
proceda.

Es preciso actualizar anualmente el plan y el programa para que reflejen las medidas
de vigilancia que realmente se llevaron a cabo, incluidas las observaciones acerca de
ciertas medidas que no se aplicaron como estaba previsto.

Inspeccién sin previo aviso

La planificacién de la auditoria del aerédromo tiene por finalidad ayudar a la autoridad de
reglamentacion y al aerédromo a planificar recursos y mano de obra y garantizar un
nivel coherente y adecuado de vigilancia. Sin embargo, esto no impide que la DGAC
realice inspecciones sin previo aviso, si lo considera necesario.

Para esas inspecciones se aplica la misma metodologia que para la auditoria o la
inspeccion técnica programadas, segun proceda, y es posible realizarlas empleando las
mismas listas de verificacién; estas también pueden estar orientadas a un tema
especifico que cause preocupacion.

Seguimiento de los planes de medidas correctivas

La DGAC deberia hacer un seguimiento de los planes de medidas correctivas generados
a partir de la certificaciéon inicial, de las auditorias de vigilancia continua o de
inspecciones técnicas hasta que se hayan resuelto todos los elementos con el fin de
garantizar que las medidas de mitigacién se apliquen de acuerdo con las normas y
plazos convenidos.

La DGAC deberia examinar periédicamente la situacion de cada medida pendiente.

Cuando se cumple un plazo determinado, la DGAC deberia verificar que se hayan
aplicado las medidas correctivas correspondientes de forma adecuada.

Cuando un plan de medidas correctivas no se traduce en la aplicacion de medidas
apropiadas dentro de un plazo aceptable, la DGAC puede aumentar la vigilancia.

MAPROAGA-C2-17 ED. 1/NOV/2016



Manual de Procedimientos para Aerédromos Capitulo 2 Certificacidon de Aerédromos

2.5.8

2581

2.5.8.2

2.5.8.3

2584

2.5.8.5

2.5.8.6

Mayor vigilancia

Cuando el plan de medidas correctivas de un aerédromo no dé garantias de que se
hayan tomado medidas correctivas apropiadas dentro de plazos aceptables, y tras la
coordinacién entre la DGAC y el operador, la DGAC podra decidir que es necesaria una
mayor vigilancia de ese operador. La vigilancia aumentada puede abarcar temas
especificos o ser integral.

La DGAC debe notificar por escrito al operador de aerédromo:

a) gue se encuentra bajo mayor vigilancia, describiendo los temas en cuestion y
la fecha de inicio;

b) los motivos por los que se lleva a cabo una mayor vigilancia; y

C) las medidas que se requieren por parte del aerédromo.

Cuando un aerédromo se encuentra bajo mayor vigilancia, la DGAC debe:

a) llevar a cabo medidas apropiadas de vigilancia respecto de los temas en cuestion;

b) hacer un seguimiento sumamente minucioso de la implantacién del plan de
medidas correctivas; y

c) asignar tiempo/recursos suficientes para la vigilancia del aerédromo en cuestion.
Las medidas de vigilancia que se llevan a cabo al realizarse mayor vigilancia son las
mismas que en situaciones normales, pero son mas exhaustivas y abordan todos
los temas en cuestion.

Cuando termina la mayor vigilancia de un aerédromo para un tema especifico, la DGAC
debe avisar por escrito al operador de aer6dromos, notificAndole que finalizé el
procedimiento y el motivo.

Puede enmendarse, suspenderse o revocarse el certificado del aer6dromo segun los
resultados de la mayor vigilancia.
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Apéndice 1 del capitulo 2

Apéndice 1 del Capitulo 2

INSPECCIONES TECNICAS Y VERIFICACIONES EN EL

TERRENO

1. INTRODUCCION

1.1 La presente seccién tiene por objeto enumerar los elementos principales que deben
examinarse durante la certificacion inicial.

1.2 Es posible ampliar la lista que figura a continuacion de conformidad con los
requisitos de certificacion aplicables.

1.3 Al seguir estas listas, los Estados deberian realizar sus verificaciones de los mismos
elementos y, a su vez, adaptar las listas de verificacion al reglamento aplicable,
armonizando asi sus inspecciones.

1.4 La lista de verificacion de la auditoria de vigilancia puede basarse en las mismas

listas.

2. INSPECCIONES TECNICAS

2.1 Infraestructura y ayudas terrestres

La certificacion inicial de la infraestructuray las ayudas terrestres incluye:
a) Restricciones de obstaculos:
1) OLs:
i) las superficies estan definidas;
i) la cantidad de objetos que penetran en la OLS es la menor posible;

iii) todo obstaculo que penetra en la OLS esta marcado e iluminado de
forma apropiada. Si procede, se aplican restricciones operacionales;

2) zona despejadade obstaculos (OF2):
i)  estas superficies estan definidas, si procede;

i) ningn objeto penetra en la OFZ salvo que sea fundamental para la
seguridad operacional de la navegacion aérea y sea frangible;

3) los objetos en las areas cercanas a la pista o las calles de rodaje (franjas de
pista, zona libre de obstaculos, zona de parada, area de seguridad de
extremo de pista, franjas de las calles de rodaje, area de funcionamiento del
radio altimetro, area anterior al umbral) cumplen los requisitos;
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Caracteristicas fisicas:

1)

2)

3)

a fin de facilitar la verificacion del cumplimiento de las caracteristicas fisicas
del aer6dromo, los Estados pueden utilizar el método de la clave de
referencia descrito en el DAR 14, Volumen |. La clave de referencia es un
método sencillo para interrelacionar las numerosas especificaciones relativas
a las caracteristicas de los aerédromos a fin de proporcionar una serie de
instalaciones de aerodromo adecuadas a los aviones que operarian en el
aerédromo;

el operador de aerédromo puede indicar en su manual de aerédromo la
clave de referencia seleccionada para cada elemento del area de
movimientos, de modo que la DGAC pueda verificar el cumplimiento de las
pistas y calles de rodaje y sus caracteristicas conexas con los requisitos de la
clave de referencia y otras especificaciones (resistencia del pavimento,
caracteristicas de la superficie, pendientes);

pistas:
i) las caracteristicas fisicas:
—cumplen elreglamento aplicable y la clave de referencia;

— s e miden apropiada y periédicamente;

ii)

iv)

las distancias declaradas publicadas concuerdan con la situacion en el
terreno;

las areas cercanas a la pista (margenes de pista, franjas de pista, zona
libre de obstaculos, zona de parada, area de seguridad de extremo de
pista, area de funcionamiento del radioaltimetro, &rea anterior al umbral)
cumplen el reglamento aplicable y la clave de referencia en cuanto a
anchura, largo, tipo de superficie, resistencia, pendientes, nivelacién vy
objetos que se encuentran sobre ellas;

las distancias de separacion pertinentes cumplen el reglamento aplicable y
la clave de referencia;

4) calles de rodaje:

i)

las caracteristicas fisicas (anchura, radio de curva, anchura
suplementaria de la calle de rodaje, pendientes longitudinales y
transversas, radio de curva de viraje para calles de salida rapida,
tipo de superficie, resistencia del pavimento) cumplen la clave de
referencia publicada para cada calle de rodaje;

los margenes y las franjas de las calles de rodaje cumplen su clave
de referencia en cuanto a anchura, tipo de superficie, pendientes y
objetos que se encuentran sobre ellos;

las calles de rodaje en puentes cumplen su clave de referencia en cuanto
a anchura;

las distancias de separacion pertinentes cumplen los reglamentos
aplicables y la clave de referencia;
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5) calles de servicio:

i) existen puntos de espera en la via de vehiculos en la interseccion de
una calle y una pista a una distancia que cumple con la clave de
referencia;

6) apartaderos de espera, puntos de espera de la pista y puntos de espera
intermedios:

i) los apartaderos de espera, puntos de espera de la pista y puntos de
espera intermedios estan ubicados de conformidad con la clave de
referencia aplicable;

Sistemas eléctricos:
1) se dispone de una fuente primaria adecuada de energia;
2) el tiempo de conmutacion cumple los requisitos;

3) de ser necesario, se dispone de una fuente secundaria de energia;

4) el servicio de trdnsito aéreo (ATS) recibe comentarios respecto del
estado de las ayudas terrestres, si procede;

Ayudas visuales:
1) sefales:
i) todas las sefiales:

—estan colocadas segun proceda;

—estan ubicadas en el lugar y la cantidad requeridos;

—tienen las dimensionesy los colores requeridos;

i) eso incluye, si procede:

—las sefiales de pista (sefial designadora de pista, sefial de umbral,
sefial de eje de pista, sefal de faja lateral de pista, sefal de
punto de visada, sefial de zona de toma de contacto, sefial de
plataforma de viraje en la pista);

— las sefiales de calle de rodaje (sefal de eje de calle de rodaje y sefal
mejorada de eje de calle de rodaje, sefial de faja lateral de calle de
rodaje, sefial de punto de espera de la pista, sefial de punto de
espera intermedio);

— las sefiales de plataforma;

— las sefiales con instrucciones obligatorias;

— las sefiales de informacion (que no tienen que estar activadas
pero deben cumplir los requisitos cuando se las activa);
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— una sefal de punto de espera en la via de vehiculos (que cumple el

reglamento aplicable);

una sefial de punto de verificacién del VOR en el aer6dromo;

—una sefal de superficie no resistente;

todos los letreros:

estan ubicados en el lugar requerido;

estan colocados como corresponde;

—tienen las dimensiones y los colores requeridos;

—cuentan con el sistema de iluminacion adecuado, si procede;

—s o n frangibles, si procede;

eso incluye, si procede:

letreros con instrucciones obligatorias (letreros de designacion de
pista, letreros de punto de espera de la pista, letreros de punto
de espera de Categorias I, Il y lll, letreros de prohibida la
entrada);

letreros de informacion (letreros de direccion, letreros de
emplazamiento, letreros de pista libre, letreros de salida de pista,
letreros de despegue desde interseccion, letreros de destino,
letreros de punto de espera en la via de vehiculos, letreros de
punto de verificacion del VOR, letrero de identificacion de
aerodromo);

no deben existir luces no aeronauticas que pudieran poner en
peligro la seguridad operacional del avién;

todas las luces aeronauticas:

— s e activan cuando es necesario;

—estan ubicadas en el lugar y la cantidad requeridos;

—tienen los colores y niveles de intensidad requeridos;

—cumplen los niveles de estado de funcionamiento o los objetivos de

mantenimiento;

—son frangibles cuando estan elevadas, si procede;
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iii) eso incluye, si procede:
—e| sistemade iluminacién de aproximacion;
—los sistemas de luces de entrada en la pista;

— el sistema visual indicador de pendiente de aproximacion (VASIS o
PAPI);

— las luces de pista (luces de eje de pista, luces de borde de pista,
luces de identificacion de umbral de pista, luces de extremo de
pista, luces de umbral de pista y de barra de ala, luces de zona de
toma de contacto en la pista, luces de zona de parada, luces de
plataforma de viraje en la pista);

— las luces de calle de rodaje (luces de eje de calle de rodaje, luces
de borde de calle de rodaje, barras de parada, barras de
prohibiciéon de acceso, luces de punto de espera intermedio, luces
indicadoras de calle de salida rapida);

—luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo;

—luces de proteccién de pista;

—luces de punto de espera en la via de vehiculos;

—luces de area fuera de servicio;

—faros aeronauticos;

—luces de obstaculos;

4) balizas:
i) todas las balizas:
—estén colocadas segun proceda;
—estéan ubicadas en el lugar y la cantidad requeridos;
—tienen los colores requeridos;
—son frangibles;
i) eso incluye, si procede:

—las balizas de calle de rodaje (balizas de borde de calle de rodaje,
balizas de eje de calle de rodaje);

—las balizas de borde de pistas sin pavimentar;
—las balizas delimitadoras;

—las balizas de borde de zona de parada;
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—las balizas de borde para pistas cubiertas de nieve;
—balizas de areafuera de servicio;
5) indicadores:
i) hay un indicador de la direccion del viento:
—en la ubicacion correcta;

— que cumple con los requisitos en cuanto a ubicacidn y caracteristicas
requeridas;

—esta iluminado en un aerédromo de uso nocturno.

2.2 Servicios SSEI

La certificacion inicial de los servicios SSEI incluye:

a)

b)

c)

Nivel de proteccién:
1) el nivel de proteccién se promulgaen la AlP;

2) el operador de aer6dromo cuenta con un procedimiento para reevaluar
periédicamente el transito y actualizar el nivel de proteccion, incluida la no
disponibilidad;

3) el operador de aerédromo ha establecido arreglos con los servicios de

informacion aerondutica, incluido el ATS, para suministrar informacion
actualizada en caso de que se produzcan cambios en el nivel de proteccion;

personal de SSEI:

1) la cantidad de miembros del personal de SSEI es acorde al nivel de
proteccion apropiada para la categoria de SSEI del aer6dromo;

Nota.- EI Manual de servicios de aeropuertos (Doc. 9137), Parte 1, contiene
orientaciones sobre el uso de un andlisis de tareas y recursos para determinar el
numero minimo de personal de SSEI requerido.

2) la instruccién de todo el personal de SSEI es adecuada y esté supervisada;

3) se dispone de instalaciones de instruccion, que pueden incluir equipos de
simulacién para impartir instruccién sobre incendios en aviones;

4) se mantienen actualizados los procedimientos que sigue el personal de SSEI;
Respuesta:

1) el servicio SSEI cuenta con un mapa actualizado de su area de respuesta,
incluidos los caminos de acceso;

2) el tiempo de respuesta cumple el reglamento aplicable y es objeto de

ensayos periédicos. Esta verificacion debe estar formalizada en los
procedimientos SSElI;
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el servicio SSEI cuenta con procedimientos que describen esta respuesta y
garantizan que, en caso de incidente/accidente, se redacte y archive un informe;

existe un sistema de comunicaciony alerta entre la estacién de servicios
contra incendios, la torre de control y los vehiculos SSEI;

d) Equipo de salvamento:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

la cantidad de vehiculos SSEIl estd en consonancia con el reglamento
aplicable;

el servicio SSEI cuenta con un procedimiento en el que se describe el
mantenimiento de los vehiculos SSEI y se garantiza el control formal de ese
mantenimiento;

los tipos y cantidades de agentes extintores, incluida la reserva, estdn en
consonancia con el reglamento aplicable;

a cantidad y calidad de la vestimenta de proteccién y los equipos respiratorios
provistos estan en consonancia con el reglamento aplicable; se verifican
adecuadamente los equipos respiratorios y se controlan formalmente las
cantidades;

cuando hay agua en el area que debe cubrir el servicio SSEI, se provee la
cantidad y el tipo adecuados de equipo de salvamento especifico;

se provee la cantidad suficiente de todo otro equipo requerido por el
reglamento aplicable.

Gestion del peligro que representa la fauna silvestre

Las verificaciones que figuran a continuacién de la gestion del peligro que representa la
fauna silvestre pueden consistir en inspecciones técnicas o formar parte de la auditoria
de los procedimientos del operador de aerédromo:

a) Se provee el equipo requerido;

b) Existen vallas, segin proceda;

c) El operador de aer6dromo cuenta con un procedimiento en el que se describen
las medidas adoptadas para desalentar la presencia de elementos de la fauna
silvestre y se detallan:

1)

2)

3)

4)

las personas a cargo de esas medidas y la instruccidn que recibieron;

la manera y el momento en que se ejecutan esas medidas, incluida la confeccion
y el archivo de un informe de esas medidas;

el equipo que se emplea para llevar a cabo esas medidas;

el andlisis de las proximidades del aer6dromo y las medidas preventivas que han
de adoptarse posteriormente para desalentar la presencia de fauna silvestre;
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5) el control de esas medidas incluida, si procede, la realizacién de las
evaluaciones apropiadas de la fauna silvestre;

6) coordinacion con ATS;

El operador de aer6dromo cuenta con un procedimiento para:

1) registrar y analizar los incidentes relacionados con la fauna silvestre;

2) recoger restos de fauna silvestre;

3) controlar las medidas correctivas que han de adoptarse posteriormente; y

4) presentar al Estado informes de incidentes relacionados con la fauna silvestre.

VERIFICACION EN EL TERRENO DE LOS PROCEDIMIENTOS Y EL SMS DEL
OPERADOR

Verificacion en el terreno de los procedimientos del operador

La verificacibn en el terreno de los procedimientos del operador de aerédromo
deberia incluir lo siguiente:

a)

b)

Datos y presentacion de informes del aerédromo;

1) integridad y exactitud de los datos informados de conformidad con la AIP,
incluidos:

i) recopilacion de datos, entre otros, el estado del area de movimientos y
sus instalaciones;

i)  verificaciones de la validez de los datos;
iii) transmisién de datos;
iv) cambios en los datos publicados, ya sean permanentes o provisionales;
v) verificaciones de la informacion publicada;
vi) actualizacién de informacién tras obras de construccion;
2) coordinacion oficial con la ATS;
3) coordinacion oficial con los servicios de informacién aeronautica;
4) publicacion de la informacion requerida en la publicacion aerondutica;
5) informacion publicada de acuerdo con la situacién en el terreno;
Acceso al area de movimientos:

1) existe un plan actualizado que muestra claramente los puntos de acceso al area
de movimientos;

2) existe un procedimiento en que se describe la inspeccion de puntos de acceso y
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c)

d)

Apéndice 1 del capitulo 2

vallas;

Nota. —Los procedimientos de acceso a las areas de maniobra suelen diferir
considerablemente de los correspondientes a las areas de plataforma.

plan de emergencias del aerédromo:
1) existe un plan de emergencias actualizado del aerédromo;
2) se hacen egjercicios periddicos relativos al plan de emergencias;

3) existe un procedimiento en el que se describen las tareas del plan de
emergencias;

4) el operador de aerédromo verifica periédicamente la informacién del plan de
emergencias y lleva una lista actualizada de las personas y los datos de
contacto del plan de emergencias;

5) existe un procedimiento en el que se describen sus funciones y
responsabilidades durante una emergencia;

6) existe un procedimiento en el que se describe la participacion de otros
organismos y la coordinacidén con ellos durante emergencias;

7) el equipo minimo de emergencias requerido esta disponible, incluido un centro
de operaciones de emergencia y un puesto de mando movil equipados
adecuadamente;

SSEI:

1) antes de la auditoria se realiza una inspeccion técnica de los diversos
elementos de los servicios SSEI mencionados en 2.2 b);

2) durante la verificacion en el terreno del operador de aerédromo, soélo se
corroborard si se aplica oportunamente el plan de medidas correctivas posterior a
la inspeccion técnica;

3) si la verificacion en el terreno revela nuevas desviaciones, éstas deberian
incluirse en el informe de verificacion en el terreno;

Inspeccion del &rea de movimientos:

1) existe un procedimiento que garantiza la coordinacién con ATS para la inspeccién
del area de movimientos;

2) se describen las inspecciones, si es el operador de aerddromo quien las realiza,
incluido lo siguiente:

i)  frecuenciay alcance;

i) presentacién de informes, transmision y archivo;
iii) medidas que han de aplicarsey control de ellas;

3) se evallan y miden las caracteristicas de la superficie de la pista cuando ésta se
encuentra mojada o contaminada y se informa a la ATS al respecto;
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)
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Mantenimiento del area de movimientos:

1)

2)

existe un procedimiento para medir periddicamente las caracteristicas de
rozamiento de la superficie de la pista para evaluar si son adecuadas o si es
necesario tomar alguna medida;

se corrobora si existe un plan de mantenimiento a largo plazo, incluida la gestién
de las caracteristicas de rozamiento de la pista, el pavimento, las ayudas
visuales, las vallas, los sistemas de drenaje, los sistemas eléctricos y los edificios.

Control de nieve y hielo y otras condiciones meteoroldgicas peligrosas:

1)

2)

3)

en los aerédromos sujetos a condiciones de nieve y hielo:

i) el operador de aerédromo cuenta con un plan de control de nieve y
hielo que incluye los medios y procedimientos empleados y las
responsabilidades y criterios de cierre y reapertura de la pista;

i) debe existir una coordinacién formal entre el operador de aerédromo y
ATS para la limpieza de nieve y hielo;

para otras situaciones meteoroldgicas peligrosas que pueden producirse en
el aerédromo (por ejemplo, tormentas, vientos de superficie y rafagas
fuertes, tormentas de arena), el operador de aerédromo debe contar con
procedimientos en que se describan las medidas que se deben adoptar y se
definan las responsabilidades y los criterios para la suspension de las
operaciones en la pista;

el operador de aerédromo ha establecido una coordinacién formal con el
proveedor de servicios meteoroldgicos a fin de recibir asesoramiento sobre
toda condicion meteoroldgica significativa,;

Ayudas visuales y sistemas eléctricos del aer6dromo;

1)

si es responsable del mantenimiento de las ayudas visuales y los sistemas

eléctricos, el operador de aer6dromo cuenta con procedimientos en que se

describen:

i) las tareas, de rutina y de emergencia, con inclusién de inspecciones de
as ayudas luminosas y no luminosas, el mantenimiento de su suministro
eléctrico y la frecuencia;

ii) presentacion, transmisiony archivo de informes;

iif) control de medidas ulteriores;

iv) coordinacion con ATS;

2) si el operador de aer6dromo no esta a cargo del mantenimiento de las ayudas

visuales y los sistemas eléctricos, es preciso determinar con claridad cudl es la
organizacion a cargo a fin de garantizar que existan procedimientos formales de
coordinacion con el operador de aer6dromo, incluidos los objetivos acordados;

3) se tiene en cuenta la sefializacién de obstaculos;
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i)

k)
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Apéndice 1 del capitulo 2

Seguridad operacional cuando se llevan a cabo obras en el aerédromo:

1) cuando se realizan obras en el aerédromo, existe un procedimiento que describe:

v)

Vi)

las notificaciones necesarias a las distintas partes interesadas;

la evaluacién de riesgos de las obras en el aerédromo;

las funciones y responsabilidades de las diversas partes, con
inclusion de la relacion entre ellas y la aplicacion de las medidas de
seguridad operacional;

el control de la seguridad operacional durante las obras;

la reapertura de las instalaciones, si procede;

la coordinacion necesariacon ATS;

Direccién en la plataforma. Cuando se presta un servicio de direccion en la
plataforma:

1) existe un procedimiento para garantizar la coordinacion con ATS;

2) se identifican oficialmente los aviones cuyo uso es aceptable para cada
puesto de estacionamiento;

3) existe una linea de seguridad en la plataforma que cumple con los requisitos;

4) hay instrucciones generales de seguridad operacional para todos los agentes
del area de plataforma;

5) seindican la ubicacion y el empuje del avion;

Gestion de la seguridad operacional en la plataforma:

1) existe un procedimiento para la inspeccion del area de plataforma [véase j)];

2) existe coordinacion con otras partes que tienen acceso a la plataforma, por
ejemplo, empresas de abastecimiento de combustible, deshielo y otras agencias
de servicios de escala;

Vehiculos en el area de movimientos:

1) existe un procedimiento para garantizar que los vehiculos en el area de
movimientos estén equipados adecuadamente;

2) los conductores han recibido la instruccién apropiada;

3) siel operador de aer6dromo es responsable de la instruccion de los conductores
de vehiculos del area de maniobras, existe un plan de instruccién adecuado que
incluye la instruccién periddica y medidas de concientizacion;

4) si el operador de aer6dromo no esta a cargo de toda la instruccion ni de parte de
ella, el prestador de servicios se encuentra identificado claramente y existe una
coordinacién formal entre ambos;
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Nota. — El Anexo 14, Volumen I, Adjunto A, secciéon 19, contiene textos de
orientacién sobre los conocimientos con los que deben contar los operadores de
vehiculos.

m)  Gestion del peligro que representa la fauna silvestre. Las verificaciones de la gestion
del peligro que representa la fauna silvestre pueden consistir en inspecciones
técnicas o estar incluidas en la verificacion en el terreno de los procedimientos del
operador:

1) sino se hainspeccionado el ambito durante las inspecciones técnicas, el equipo
de verificacién en el terreno debe verificar los puntos enumerados anteriormente,
en 2.3 ¢);

2) si se ha efectuado una inspeccioén técnica antes de la verificacion en el terreno,
esta Ultima consiste en verificar la implantacién oportuna del plan de medidas
correctivas con posterioridad a la inspeccién técnica;

3) si la verificacion en el terreno revela nuevas desviaciones, estas deben incluirse
en el informe de verificacion en el terreno;

n) Obst4culos:
1) existe un procedimiento para garantizar que haya un plano de obstaculos;

2) existe un procedimiento de control de obstaculos en el que se describen
las verificaciones, su frecuencia y archivo y las medidas de seguimiento;

3) existe un procedimiento para garantizar que los obstaculos no representen un
peligro para la seguridad operacional y que se adopten medidas apropiadas
cuando sea necesario;

0) traslado de aviones inutilizados:

1) existe un plan para el traslado de aviones inutilizados en el que se
describen las funciones y responsabilidades del operador de aerédromo,
entre ellas, la coordinacion necesaria con otras agencias y los medios que
estan o pueden estar disponibles;

p) Operaciones con escasa visibilidad:

1) existe coordinacién entre el operador de aer6dromo y ATS, incluida la
concientizacion acerca de las condiciones de los procedimientos para
escasa visibilidad (LVP) y de deterioro de las ayudas visuales;

2) existe un procedimiento en el que se describen las medidas que han de
adoptarse cuando se llevan a cabo los LVP (control de vehiculos, medicién
del alcance visual, de ser necesario).

3.2 Verificacién del SMS en el terreno

a) Como minimo, los elementos con los que se debe contar cuando se otorga la
certificacion inicial son:

1) una politica de seguridad operacional: politica de seguridad operacional
respaldada por el directivo responsable que refleje el compromiso de la
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organizacion con la seguridad operacional;

2) una estructura organizacional del operador: el operador de aer6dromo ha
designado a un directivo responsable y un gerente de seguridad operacional;

b) El gerente de seguridad operacional no debe estar ligado a ninguna tarea operacional

relativa a la seguridad operacional del aer6dromo. Es posible adaptar los criterios
para evaluar la estructura del SMS del operador a la dimension de dicho
operador, en particular en lo referente a la independencia del gerente de seguridad
operacional;

Deben evaluarse la capacidad y la competencia del operador de aerédromo a fin de
garantizar suficiente compromiso y responsabilidad de los funcionarios con respecto a
la seguridad operacional del aerédromo. Porlo general, esto se logra mediante
la competencia del directivo responsable.

1) responsabilidades y funciones asignadas: el operador de aer6dromo ha definido
formalmente la responsabilidad de cada miembro del personal en lo que
respecta a la seguridad operacional, como también las lineas de
responsabilidad;

2) instruccion: el operador de aer6dromo controla formalmente la instruccién del
personal y los subcontratistas, garantiza que sea adecuada y adopta medidas,
si procede;

3) presentacién de informes de accidentes e incidentes: el operador de aerédromo
cuenta con un procedimiento para garantizar que:

i) el personal y los subcontratistas informen de incidentes, incluida una
descripcién de las medidas vigentes para poder presentar informes sobre
dichos incidentes;

ii) se analicen con prontitud los incidentes y se supervisen las medidas
que deban adoptarse posteriormente;

iii) se archiven los informes y andlisis de los incidentes;
iv) seinforme al Estado de los incidentes;
v) exista una coordinacion con otras partes interesadas;

4) peligros existentes en el aerédromo: hay un procedimiento destinado a
identificar, analizar y evaluar peligros para la operacion segura de los aviones y
aplicar medidas de mitigacién adecuadas;

5) evaluacidon de riesgos y mitigacion de los cambios: hay un procedimiento
que garantiza que se analice el impacto en la seguridad operacional de cada
cambio que se produzca en el aerédromo y se enumeren los peligros
posteriores que podrian generarse. En ese procedimiento se detallan las
personas que efectdan el andlisis, el momento y la forma en que se controlan
los peligros, las medidas que se adoptan posteriormente y los criterios en los
gue se basa el analisis. Esas evaluaciones se archivan;

6) indicadores de seguridad operacional: el operador de aer6dromo define y

controla sus propios indicadores de seguridad operacional que reflejan sus
criterios relativos a la seguridad operacional a fin de analizar las posibles
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deficiencias;

Nota. —  Garantizar la coordinacién con los indicadores de seguridad
operacional existentes definidos por la DGAC.

7) auditorias de la seguridad operacional: el operador de aer6dromo cuenta
con un programa de auditoria de la seguridad operacional que incluye un
programa de instruccion para las personas que realizan tareas relativas a la
seguridad operacional,

8) promocion de la seguridad operacional: el operador de aerédromo debe contar

con un proceso para promover la divulgacién de informacién relativa a la
seguridad operacional.
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DATOS CRITICOS RELATIVOS A SUCESOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL INFORMADOS
EN AERODROMOS PARA EL CONTROL DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Nota.— Las disposiciones del presente apéndice no prevalecen sobre los requisitos del
DAR 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién, en lo relativo a
la presentacién obligatoria de informes sobre ciertos tipos de accidentes e incidentes
graves y la responsabilidad de las diversas partes involucradas.
Cuando se informa de sucesos de seguridad operacional del tipo que se detalla a
continuacioén, deben recabarse los datos criticos que se enumeran, siempre que sea
pertinente y factible. Para ello puede ser necesario un esfuerzo de colaboracion del
operador de aer6dromo, el ANSP y otras partes que intervienen segin la gravedad
del riesgo potencial atribuido a cada suceso.

1. Salidas de pista
a) tipo de suceso (desviacion lateral, aterrizaje demasiado largo);
b) aterrizaje/despegue;
C) tipo de aproximacion en caso de tratarse de un aterrizaje;
d) fecha y hora (hora local o UTC);
e) tipo de avion;
f) pista:

i) dimensiones (anchura/longitud);

i) pendientes;

iii) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el
borde de la pista);

iv) area de seguridad de extremo de pista (RESA) (si/no, en caso afirmativo,
orientacion, dimensiones y estructura);

V) pista contaminada (si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante
(nieve fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar), profundidad del
contaminante);

Q) viento (direccion y velocidad);

h) visibilidad;
i) detalles de la salida:
i) velocidad de salida o estimacion;

ii) angulo del avion respecto del borde de la pista;

iii) distancia entre la toma de contacto y la salida;
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iv)  descripcion de la trayectoria del avion cuando se encuentra en la franja
de pista y/o RESA;y

) detalles de la ubicacion del avién al detenerse.

Nota 1.— En caso de aterrizaje demasiado largo, debe incluirse en el
informe la posicion longitudinal respecto de la ubicacién del umbral y/o el
final de la superficie de la pista y la posicion lateral respecto del borde lateral
de la pista o el eje de la pista.

Nota 2.— Se considera a las salidas de pista incidentes graves, si no son
accidentes, de conformidad con el Anexo 13, Adjunto C. Normalmente, esto
implicaria que debe intervenir la autoridad de la DGAC que es responsable
de investigar accidentes/incidentes, por lo tanto, se requiere la coordinacion
con las autoridades competentes.

2. Aterrizaje demasiado corto (fuera de la pista)

a) tipo de suceso (aterrizaje demasiado corto, fuera de la pista)

b) tipo de aproximacion

C) guia vertical basada en tierra disponible y en funcionamiento (sistema de aterrizaje
por instrumentos (ILS), indicador de trayectoria de aproximacion de precision (PAPI),
indicador simplificado de trayectoria de aproximacion de precision (APAPI)

d) fecha y hora (hora local 0 UTC)

e) velocidad (incluyendo rafagas), descripcién (calmo/variable) y direccién del viento

f) visibilidad

9) tipo de avion

h) pista:

i) dimensiones (anchura/longitud)

i) pendientes

iii) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el
borde de la pista)

iv) RESA (si/no, en caso afirmativo, direccion magnética de la pista (QFU),
dimensiones y estructura)

V) pista contaminada (si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante (nieve
fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar), altura del contaminante)

i) detalles del aterrizaje demasiado corto (velocidad del avion durante la toma de
contacto, distancia entre la toma de contacto y el borde de la pista, causas del
suceso)

)] descripcion de la trayectoria del avién tras la toma de contacto.
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Nota.— Se considera a los aterrizajes demasiado cortos incidentes
graves e incluso accidentes, segun el Anexo 13, Adjunto C. Normalmente, esto
implicaria que debe intervenir la autoridad del Estado que es responsable de
investigar accidentes/incidentes, por lo tanto se requiere la coordinaciéon con las
autoridades competentes.

Incursién en la pista

a)
b)
c)
d)

e)

f)

elementos que intervienen (avion/vehiculo; avion/avidn; avion/persona)
fecha y hora (hora local 0 UTC)

tipo de avion, aterrizaje/despegue, tipo de aproximacién

tipo de vehiculo, ubicacion

pista:

i) dimensiones (anchura/longitud)

ii) pendientes/visibilidad directa

iii) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el
borde de la pista)

iv) salidas rapidas

V) viento

vi)  visibilidad

detalles de la incursion

i) descripcion de la trayectoria y velocidad de ambos vehiculos/aviones

i) distancia estimada (horizontal y vertical) entre los elementos que intervienen

iii) superficies operacionales contaminadas en la zona de la incursion (si/no, en
caso afirmativo, tipo de contaminante (nieve fundente, nieve, hielo, agua, otros
(especificar), altura del contaminante).

Nota 1.— Se considera a las incursiones en la pista clasificadas con

gravedad A incidentes graves, segun el DAR 13, Adjunto C. Normalmente, esto

implicaria que debe intervenir la autoridad de la DGAC que es responsable de

investigar accidentes/incidentes, por lo tanto se requiere la coordinacion con las

autoridades competentes.

Nota 2. — En el Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista (Doc

9870) se incluye textos de orientacion sobre la prevencion de las incursiones en
la pista, incluida la clasificacion de la gravedad.

Aterrizaje o despegue en calle de rodaje
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i) aterrizaje/despegue

ii) tipo de aproximacion, si procede

iii) fecha y hora (hora local o UTC)

iv)  viento

V) visibilidad

vi)  tipo de avion

vi)  calle de rodaje:
i)  dimensiones (anchura/longitud)
i) pendientes

viii)  detalles del suceso:

i) factores que pueden contribuir (por ejemplo, iluminacién inadecuada,
procedimiento no aplicado, obras, sefializacién inadecuada o confusa).

Nota. — Se considera a los aterrizajes y despegues en calle de rodaje incidentes
graves segun el DAR 13, Adjunto C. Normalmente, esto implicaria que debe intervenir
la autoridad de la DGAC que es responsable de investigar accidentes/incidentes; por lo
tanto, se requiere la coordinacién con las autoridades competentes.

5. Sucesos relacionados con FOD

a) tipo de suceso

b) ubicacion (pista, orientacion, o calle de rodaje, puesto), ubicacién del FOD, incluidas
las posiciones lateral y longitudinal, de ser posible

C) fecha y hora (hora local 0 UTC)
d) descripcion del FOD:

i)  nombre (de ser posible)

i) formay dimensiones

iii) material

iv) color

v) origen (si se conoce: iluminacién, infraestructura, obras, animales, aviones,
condiciones ambientales (viento, etc.)).

6. Otras salidas (es decir, de calle de rodaje o plataforma)
a) tipo de suceso

b) ubicacion
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C) fecha y hora (hora local 0 UTC)
d) tipo de avion
e) calle de rodaje:

i)  dimensiones (anchura/longitud)

i) pendientes

iii) si se encuentra en una seccion curva: superficies de enlace (si/no y

caracteristicas)

iv) calle de rodaje contaminada (si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante
(nieve fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar) y altura del
contaminante)

f) viento (direccién y velocidad)
Q) detalles de la salida (velocidad de salida o estimacion, angulo del avién respecto del
borde de la calle de rodaje, en una seccién curva o recta, causas del suceso)
h) detalles de la ubicacion del avién al detenerse
7. Otras incursiones (es decir, en calle de rodaje o plataforma)

Mismos datos que en el punto 2 (aterrizaje demasiado corto).

8. Sucesos relativos a choques con aves y otros elementos de la fauna silvestre

Debe efectuarse de conformidad con los datos (ingestion, colision) del sistema de
notificacién de la OACI de los choques con aves (IBIS) Si no hubo colision y se
esquivo el animal, es importante saber la ubicacién del animal cuando se evité la colision.

9. Colisiones en tierra
a) tipo de suceso (colision en tierra)
b) ubicacion
i) plataforma
ii) areade maniobra
iii) pista, calle de rodaje
iv) contaminante (si procede: tipo y altura)
v) viento (si procede)
C) fecha y hora (hora local 0 UTC)
d) fase de vuelo (por ejemplo, salida de calle de rodaje, rodaje de salida, arranque de

motor/empuje)
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e) avion (aviones) que intervienen
i) tipo de avion y trayectoria
f) vehiculo(s) que interviene(n)
i)  tipo de vehiculo y trayectoria

0) dafios materiales (a aviones y/o vehiculos)/dafios a seres humanos y ubicacion de
los dafios

h) fase de operacion, si afecta a los servicios de escala

i) descripcion de la colision:
i)  velocidad estimada de ambos vehiculo y/o aviones
if)  descripcion de la trayectoria de los aviones y/o vehiculos.
Nota 1. — Las colisiones en tierra en las que intervienen aviones pueden
considerarse incidentes, incidentes graves o accidentes. Si se las clasifica como
incidentes, normalmente se las investiga como parte del SMS del aer6dromo. Si se
las clasifica como incidentes graves o accidentes, normalmente, esto implicaria
que debe intervenir la autoridad de la DGAC que es responsable de investigar
accidentes/incidentes, por lo tanto se requiere la coordinacién con las autoridades
competentes.

Nota 2 .— Las colisiones en tierra en las que no intervienen aviones pueden
considerarse un incidente e investigarse como parte del SMS del aer6dromo.
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LISTA DE POSIBLES TEMAS PARA TRATAR EN UN MANUAL DE AERODROMO

Entre los contenidos de un manual de aerédromo cabe incluir:

a) Lista de actualizaciones;

b) Datos administrativos del aer6dromo;

C) Descripcién del aer6dromo, incluidas las dimensiones e informacion conexa;

d) Lista de desviaciones autorizadas;

e) Las obligaciones, medios y procedimientos del solicitante para garantizar la

seguridad operacional en cada area incluyen:

1) datos y presentacion de informes del aer6dromo;

2) acceso al area de movimientos;

3) plan de emergencias del aer6dromo;

4) SSE|;

5) inspeccion del area de movimientos;

6) mantenimiento del area de movimientos;

7 control de nieve y hielo y otras condiciones meteoroldgicas peligrosas;
8) ayudas visuales y sistemas eléctricos del aer6dromo;

9) direccién en la plataforma;

10) gestién de la seguridad operacional en la plataforma;

11) control de vehiculos en el area de movimientos;

12) gestion del peligro que representa la fauna silvestre;

13) obstaculos;

14) traslado de aviones inutilizados;

15) mercancias peligrosas;

16) operaciones con escasa visibilidad;

17) proteccidon de los emplazamientos de radares, ayudas a la navegacion y

equipos meteorolégicos;
f) SMS.
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PROCESO DE CERTIFICACION INICIAL

1. REGIMEN DE CERTIFICACION DE AERODROMOS

Tal vez no sea posible certificar todos los aerédromos al mismo tiempo, dependiendo de
la cantidad de aerédromos que existan en un Estado. Por lo tanto, tiene que prepararse
un programa para la certificacion de los aerédromos del Estado, que incluya un
calendario. El Estado disefia un programa de certificacion teniendo en cuenta la
cantidad de personal de vigilancia capacitado con que cuenta la DGAC, segun los
siguientes parametros principales.

1.1 Alcance de las operaciones y transito

1.1.1 Una consideracién importante que debe tenerse en cuenta es el nivel de operaciones
comerciales. Para los Estados donde existe una gran cantidad de aer6dromos,
es posible establecer distintos plazos de certificacién sobre la base de los umbrales de
transito. Estos criterios permiten que la DGAC dé prioridad a la certificacién de
aerédromos con transito mas intenso.

1.1.2 Tal vez la cantidad de movimientos de aeronaves sea un pardmetro importante. Esto se
tiene en cuenta, en parte, con respecto al volumen de pasajeros, pero los tipos
de aviones utilizados pueden afectar a los criterios empleados para la certificacién. Se
tienen en cuenta estas repercusiones, si procede, mediante el propio reglamento
aplicable, ya que es posible que se apliquen algunas especificaciones y otras no, segun
la cantidad de movimientos (por ejemplo, en el caso del servicio SSEI).

1.2 Complejidad del disefio de la infraestructura

1.2.1 La inspeccién de la infraestructura y las ayudas terrestres suele ser el primer paso del
proceso de certificacion inicial y contribuye a la evaluacién de la conformidad de la
infraestructura, teniendo en cuenta su complejidad. Asimismo, las inspecciones periédicas
de la infraestructura y las ayudas terrestres forman parte importante de la vigilancia
permanente.

1.2.2 Tambhién se abordaran las cuestiones relativas a la complejidad del disefio del aer6dromo
mediante los comentarios obtenidos de los informes de accidentes/incidentes que se
producen en el aerédromo, como parte del SMS del aer6dromo.

1.3 Nivel/madurez de la implantacion del SMS

1.3.1 Como es posible que los requisitos del SMS para la certificacién de los operadores de
aerédromo sean nuevos, tal vez este aspecto de la operacién requiera enormes
esfuerzos del operador de aer6dromo para lograr el cumplimiento.

1.3.2 Para un aer6dromo ya certificado o en proceso de certificacion, cuyo SMS se encuentra
en la fase inicial, puede preverse que el nivel/madurez de la implantacién del SMS sea
eficaz sélo luego de cierto tiempo. Por consiguiente, es posible que haya que adaptar la
certificacion inicial del SMS del operador a la dimensién de dicho operador y la madurez
de su SMS. Asi, resulta necesario prestar atencion especifica al SMS durante la
verificacion en el terreno.
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2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

Adjunto B del Capitulo 2

RESUMEN DEL PROCESO DE CERTIFICACION

El proceso de certificacién de un aerédromo que ya se encuentra operativo se resume del
siguiente modo:

a) En cuanto el aerédromo cumple los criterios legales para la certificacion, se
celebra una reunién entre la DGAC y el operador de aer6dromo;

b) En el transcurso de la reunién, la DGAC presenta el proceso de certificacion y
los plazos al operador de aer6dromo. El operador de aer6dromo confecciona el
manual de aerédromo no bien comienza el proceso de certificacién inicial, de
modo de presentarlo a mas tardar al cabo de SSEI s meses de la reunion;

C) Durante ese periodo de seis meses, la DGAC:

1) completa las inspecciones técnicas a fin de que los resultados estén
disponibles para la verificacion en el terreno; y

2) relne al equipo de verificacidon en el terreno al menos dos meses antes del
plazo de entrega del manual de aerédromo e informa al operador de
aerédromo de la composiciondel equipo.

Nota. — Los elementos principales que estan sujetos a inspecciones técnicas y
las verificaciones minimas que deben efectuarse se enumeran en el Apéndice 1.

Cuando se hayan cumplido todas las condiciones, se acepta/aprueba el manual de
aerédromo, a mas tardar tres meses después de su presentacién. Este periodo
abarca todo intercambio de comunicaciones entre el operador de aerédromo y la
DGAC, de ser necesario. Es posible que al comienzo falte informacién, lo que puede
impedir que la DGAC acepte el manual inicialmente.

Durante este periodo, el equipo de verificacion en el terreno y el operador de aerédromo
planifican la hora y fecha de la verificacién en el terreno con objeto de que el operador de
aerédromo tenga un plazo de cuatro meses para mitigar cualquier desviacion antes de
gue venza el plazo para la certificacion.

En cuanto se acepta el manual de aer6dromo, se lo remite al equipo de verificacién en el
terreno, con todos los procedimientos adjuntos. La DGAC debe enviar los informes de
verificacion en el terreno e inspeccion al operador de aerédromo a mas tardar al cabo de
un mes de la reunidn final de verificacion en el terreno/inspeccion.

El operador de aerédromo presenta a la DGAC los planes de medidas correctivas a
mas tardar transcurridos dos meses de la recepcion de los informes de
certificacion/inspeccion. La DGAC y el operador de aerédromo necesitan al menos dos
meses a partir del dltimo informe para convenir los planes de medidas correctivas
antes del otorgamiento del certificado.

Por consiguiente, para los aer6dromos que ya estan en funcionamiento, el proceso
total hasta la entrega del certificado podria durar 18 meses.

Nota.— La verificacion del SMS en el terreno puede separarse de la verificacion en el

terreno del operador de aer6dromo respecto del cumplimiento de sus procedimientos
operacionales. En este caso:
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— el plazo para la presentacién de la parte del manual de aerédromo correspondiente
al SMS puede extenderse.
No obstante, no debe exceder los seis meses adicionales;

— el plazo limite para la verificacion del SMS en el terreno pueden ser mas extenso;
sin embargo, esa verificacion debe efectuarse al menos tres meses antes del
plazo limite para la certificaciéon a fin de ajustarse al periodo de dos meses que
se requiere para que la DGAC y el operador definan un plan de medidas correctivas
aceptado.

2.7 La Figura 2-B-1 representa el diagrama de flujo del proceso de certificacion.
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Plazos crificos (indscatrvos) Aerddroma que ha de cerificarse
I
{ y

3" mes Adjunto 8 it
B, péfrafn ]2, Eldr:::::;nd: E:sﬁzﬂ;r;ﬂ Inspecciones técnicas por el Estado
subpamafo 21— Estado por el operador de aerodromo L ) L

Designacion del equipo de verfficacion

en el terrena e informacion al operador de

v aerodroma

Planficacion de fecha y hora de la

Anélisis del manual de asrodromo :
verficacion en el terreno

por el Estado hasta que esté en

condiciones de aceptacion
|
¥
Manusal de aeradromo aceptado enviado al
equipo de verificacion en & temeno

¥

107 mes 3 Preparacion del equipo
de verificacion en & tereno

12° mes > Verfizacion en el temena

4
1‘?,'6 mes o Informe de verificacion en el tereno enviado al
Famafo 24 - operador de aerbdromo

4

Operador de aeradromo presenta todo plan de
14° mes 3 - Y
> medidas comectivas requeride
16° mes .
Pamafo 25 S Analisis por EI. Estado de !us planes de
medidas comectivas

18° mes
Parrafo 28 > OTORGAMIENTO DEL CERTIFICADO AL AERODROMO

" Este plan de medidas correctivas abarca la verificacion en el terreno de la certificacion del explotador y puede combinarse
con los planes de medidas correctivas relativos a las inspecciones técnicas y la verificacion inicial del SMS en el terreno que

siguen la misma metodologla y que podrian haberse presentado con anterioridad.
Figura 2- B-1. El proceso de certificacion
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LISTA DE VERIFICACION DE LOS COMPONENTES DEL MANUAL DE AERODROMO

Capitulo 2 Certificacion de Aerédromos

No. Descripcion Sl NO
1 Introduccion
a) Finalidad del manual de aer6dromo
b) Situacién juridica respecto de la certificacion del aer6dromo segun el
reglamento aplicable
c) Distribucién del manual de aerédromo
d) Procedimientos para distribuir y enmendar el manual de aer6dromo y
circunstancias en las que pueden ser necesarias las enmiendas
e) Lista de verificacion de paginas
f) Prefacio del titular de la licencia
g) Indice
h) Glosario de términos
Nota.— En esta seccién se incluirA una breve explicacién de los
términos generales empleados en el manual de aerédromo, incluidos
los nombres de los cargos y las abreviaturas.
2 | Administracion técnica
a) Nombre y direccion del aerédromo
b) Nombre y direccion del operador de aerédromo
c¢) Nombre del directivo responsable
3 Descripcion del aerédromo (caracteristicas del aer6dromo)
a) Detallar:
i) latitud y longitud del punto de referencia del aerédromoen el
formato del Sistema Geodésico Mundial - 1984 (W GS-84);
ii) elevacionesde: - aerédromo
- plataforma
b) Planos que sefialen la posicién del punto de referencia del aer6dromo,
disposicion de las pistas, calles de rodaje y plataformas; sefiales e
iluminacién del aerédromo (incluidos el indicador de trayectoria de
aproximacion de precision (PAPI), el sistema visual indicador de
pendiente de aproximacion (VASIS) y la iluminacion de las
obstrucciones); el emplazamiento de las ayudas para la navegacion en
las franjas de pista. No sera necesario que esos planos o la informacién
requerida en los pérrafos c) a f) que figuran a continuacion estén
incluidos en todas las copias del manual de aerédromo, pero deben
adjuntarse al original del titular de la licencia y a la copia en poder de la
autoridad de reglamentacion de la DGAC. Deben entregarse al
C) descripcion, altura y ubicacion de los obstaculos que infringen las
superficies de proteccion normalizadas, si estan iluminados y si se
indican en las publicaciones aeronduticas.
d) Procedimientos para garantizar la actualizaciény precisién de los planos.
e) Datos de las distancias y elevaciones declaradas al comienzo y al final
de cada distancia declarada y métodos empleados para calcularlas.
f) Detalles de superficies, dimensiones y clasificacion o resistencia del
pavimento de pistas, calles de rodaje y plataformas.
4 Lista de desviaciones autorizadas, si procede
5 Procedimientos operacionales para:
5.1 La promulgacion de informacion aerondutica
El sistema de servicios de informacidon aeronautica disponible y e
cictama Ao al titnllar deal cortificadn 11ea nara nramiilnar lne roaaniicitn
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No.

Descripcion

SI

NO

52

Control de acceso

El control del acceso al aerédromo y sus areas operacionales, incluida
la ubicacion de carteleras y el control de vehiculos en las areas
operacionales.

5.3

Planificacién de emergencias

i)

Los arreglos del operador de aer6dromo en respuesta a una emergencia.
Esos arreglos deben tener en cuenta la complejidad y las dimensiones
de las operaciones de los aviones.

i)

Descripcion de las medidas que ha de adoptar el operador de aer6dromo
como parte de los planes para hacer frente a distintos tipos de
emergencias que se produzcan en el aerédromo o sus proximidades.

i)

Lista de contactos de organizaciones, agencias y personas que tengan
autoridad.

iv)

Procedimientos para la designacion de un jefe de operaciones para la
operacibn general de emergencias Yy descripcibn de las
responsabilidades ante cada tipo de emergencia.

V)

Mecanismo de presentacion de informes para casos de emergencias.

Vi)

Detalles de los ensayos de las instalaciones y equipo del aerédromo que
se emplearan en emergencias, incluida la frecuencia de dichos ensayos.

vii)

Detalles de los ejercicios para ensayar los planes de emergencia,
incluida la frecuencia de dichos ejercicios.

viii) Arreglos para la instruccion y preparacion del personal para que haga

frente a las emergencias.

54

Servicios de salvamento y extincién de incendios (SSEI)

a)

Debe suministrarse una declaracién de politicas sobre las categorias de
SSEL.

b) En caso de que el funcionario superior de incendios del aer6dromo o los

funcionarios de vigilancia de incendios tengan lineas de responsabilidad
especificas en materia de seguridad operacional, estas deben figurar en
el capitulo correspondiente del manual de aerédromo.

Politicas y procedimientos que indiquen cémo se debe proceder ante la
degradacién del servicio SSEIl. Esto debe incluir la medida en que
deben restringirse las operaciones, la manera en que se debe notificar
a los pilotos y la duracién méxima de cualquier degradacion.

d)

En los aer6dromos donde se dispone de una categoria mas elevada de
SSEI por arreglo previo, deben declararse con claridad en el manual de
aerdédromo las medidas necesarias para actualizar el servicio. En caso
necesario, esto debe incluir medidas que deban adoptar otras
dependencias.

e)

Deben definirse los objetivos del operador de aer6dromo para cada
categoria de SSEI de gue se dispone, incluida una descripcion breve de:

i) la cantidad de agentes extintores suministrada;

i) los regimenes de descarga;

iii) la cantidad de dispositivos generadores de espuma,;

iv) el nivel de dotacién de personal;

V) los niveles de supervision.

f)

Procedimientos para:
i) controlar las &reas de movimiento de los aviones a fin de alertar al
personal de SSEI;

ii) indicar de qué modo se controla y mantiene la suficiencia de la
capacidad de tiempo de respuesta de los servicios de SSEI en
todas sus funciones y ubicaciones;
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No.

Descripcion

SI

NO

iii) indicar de qué modo se administra el personal de SSEI que
realiza tareas no conexas para garantizar que no se vea afectada su
capacidad de respuesta.

g)

Si el aer6dromo cuenta con equipo especializado, por ejemplo, naves de
rescate, remolques auxiliares de emergencia, mangueras y dispositivos
con capacidad aérea, es preciso incluir detalles en el manual de
aerddromo. Asimismo, deben detallarse los procedimientos a seguir ante
la disponibilidad temporaria de esos servicios.

h)

En caso de que el aerédromo dependa de otras organizaciones para el
suministro de equipo esencial que garantice la seguridad de las
operaciones del aer6dromo (tal vez equipos de rescate acuatico), deben
incluirse politicas o cartas de acuerdo en el manual de aer6dromo. Si
procede, deben describirse los planes de contingencia para el caso de no
disponibilidad.

Una declaracion donde se describa el proceso mediante el cual los
operadores de aerddromo garantizan la competencia inicial vy
permanente de su personal de SSEI, con inclusién de:

i) instruccion realista en caso de incendio del combustible;

i) instruccion para el uso de aparatos respiratorios para calor y humo;

iii) primeros auxilios;

iv) procedimientos para escasa visibilidad (LVP)

V) todo requisito legal;

vi) politica de salud y seguridad operacional relativa a la instruccion del
personal en el uso de equipos de proteccidn respiratoria y equipos
de proteccién personal.

)

Procedimientos que indiquen la forma de acceso a accidentes que se
produzcan en las inmediaciones del aerédromo. En caso de entornos
dificiles, debe indicarse en el manual de aerédromo la forma de acceder
a ellos.

k)

En caso de que las autoridades locales o el operador de aerodromo
prevean que el servicio de SSEI responda a incendios domésticos o
servicios especiales, deben incluirse procedimientos para la gestion de
las repercusiones de ellos en la respuesta normal a SSEl de
aviones. accidentes de aviones en la parte publica, deben describirse con
claridad las politicas, con inclusién de los procedimientos para la
gestién de los efectos de esta respuesta en las operaciones permanentes

Si el explotador de aerédromo prevé que la instalacion de SSEI
responda a

Es preciso describir la disponibilidad de los suministros adicionales de
agua.

Arreglos del operador de aerédromo para garantizar la suficiencia de
respuesta ante condiciones anormales, es decir, LVP.

5.5
a)

Inspecciones del area de movimientos
Inspecciones de rutina del aeré6dromo, entre ellas, de la iluminacién, y
presentacién de informes, incluida la naturaleza y frecuencia de esas
inspecciones.

b)

Inspeccion de la plataforma, pistas y calles de rodaje tras un informe de
objetos extrafios en el area de movimientos, un despegue interrumpido a
causa de fallos de motor, neumaéticos o ruedas o cualquier incidente que
pueda dejar objetos extrafios en lugares peligrosos.
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c)

Barrido de pistas, calles de rodaje y plataformas.

d)

Medicion y promulgacion de agua, nieve fundente y otros contaminantes,
incluida su profundidad en pistas y calles de rodaje.

e)

Evaluacién y promulgacion de las condiciones de la superficie de las
pistas.

No.

Descripcion

SI

NO

i) detalle de intervalos y fechas de inspeccion;

ii) finalizacion y uso eficaz de una lista de verificacion para
inspecciones;

iii) arreglos y métodos para efectuar inspecciones de FOD, iluminacion,
superficie del pavimento, césped;

iv)  arreglos para presentar informes de los resultados de las
inspecciones y para el seguimiento;

v) arreglos y medios de comunicacion con el control de transito aéreo
durante una inspeccién;

vi) arreglos para llevar un registro de inspeccién y ubicacion de dicho
registro.

5.6

Mantenimiento del area de movimientos

a)

Promulgacién de informacion sobre la DGAC operacional del aerédromo,
cierre temporario de instalaciones, cierre de pistas, etc.:

i) arreglos para el mantenimiento de las areas pavimentadas, incluidas
las evaluaciones del rozamiento de la pista;

ii) arreglos para el mantenimiento de las pistas y calles de rodaje no
pavimentadas;

iii) arreglos para el mantenimiento de las franjas de las pistas y calles
de rodaje;

iv) arreglos para el mantenimiento del drenaje del aer6dromo;

v) arreglos para el mantenimiento de las ayudas visuales, incluida la
medicion de la intensidad, la apertura de haz y la orientacion de las
luces;

vi) arreglos para el mantenimiento de la iluminacién de los obstaculos;

vii) arreglos para la presentaciéon de informes y adopcion de medidas en
caso de fallas o sucesos que afecten a la seguridad operacional.

5.7

Control de nieve y hielo y otras condiciones meteorolédgicas
peligrosas

Descripcion de los procedimientos.

5.8

Ayudas visuales

a)

Responsabilidades respecto del sistema de iluminacién terrestre del
aerédromo.

b)

Descripcidon completa de todas las ayudas visuales disponibles en cada
aproximacion, pista, calle de rodaje y plataforma, incluidos letreros y
sefiales de "sobre el nivel del terreno” (AGL).

c)

Procedimientos para el uso operacional y reglaje de brillo del sistema de
iluminacion.

d)

Arreglos para energia eléctrica de reserva y de emergencia, que incluyan
procedimientos de operacion en situaciones LVP y durante cortes del
suministro principal de energia.

Procedimientos para inspecciones de rutina y ensayos fotométricos de
luces de aproximacion, luces de pista, VASIS y PAPI.
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fy La ubicacion de la iluminacion de obstaculos dentro y fuera del
aerdédromoy la responsabilidad conexa.

g) Procedimientos para registrar la inspeccién y el mantenimiento de las
ayudas visuales y medidas que han de adoptarse en caso de fallas.

h) El control de las obras, entre ellas, excavaciones y actividades agricolas
gue pudieran afectar a la seguridad operacional del avién.

5.9 Direccién en la plataforma

a) Arreglos entre el control de transito aéreo, el operador de aerédromo y la
dependencia de direccion en la plataforma.

b) Arreglos para asignar puestos de estacionamiento de aviones.

No.

Descripcién

SI

NO

c) Arreglos para iniciar el arranque del motor y asegurar la distancia de
guarda del empuje del avién.

5.10 Gestion de la seguridad operacional en la plataforma

a) Medios y procedimientos para la proteccién contra el chorro de los
reactores.

b) Arreglos relativos a precauciones de seguridad durante las operaciones
de reabastecimiento de combustible.

c) Arreglos para el barrido y la limpieza de la plataforma.

d) Arreglos para la presentacion de informes sobre incidentes y accidentes
en una plataforma.

e) Arreglos para evaluar el cumplimiento de las medidas de seguridad
operacional a todo el personal que trabaja en la plataforma.

f) Arreglos para el uso de sistemas visuales avanzados de atraque, Si
procede.

5.11 Vehiculos en el area de movimientos

a) Detalles de las normas de transito aplicables (incluidos los limites de
velocidad y los medios para hacer cumplir las normas).

b) Método y criterios para permitir a los conductores que operen vehiculos
en el area de movimientos.

c) Arreglos y medios de comunicacién con el control de transito aéreo.

d) Detalles del equipo necesario en vehiculos que operan en el area de
movimientos.

5.12 Gestiodn del peligro gue representa la fauna silvestre

a) Arreglos y métodos para dispersar aves y otros elementos de la fauna
silvestre.

b) Medidas para desalentar la presencia de aves y otros elementos de la
fauna silvestre.

c) Arreglos para evaluar el peligro que representa la fauna silvestre.

d) Arreglos para implantar programas de control de la fauna silvestre.

5.13 Obstaculos

a) Arreglos para controlar la altura de los edificios o estructuras que se
encuentran dentro de los limites de las superficies limitadoras de
obstaculos (OLS).

b) Arreglos para controlar nuevas construcciones en las proximidades de
los aerédromos.

c) Procedimiento de presentacion de informes y medidas que han de
adoptarse en caso de aparicion de obstaculos no autorizados.

d) Arreglos para la eliminacién de obstaculos.
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Adjunto C del Capitulo 2

Capitulo 2 Certificacion de Aerédromos

5.14 Traslado de aviones inutilizados

a) Detalles de la capacidad de traslado de aviones inutilizados.

b) Arreglos para trasladar un avion inutilizado, entre ellos, procedimientos
de presentacién de informes, notificaciény el enlace con el ATC.

5.15 Mercancias peligrosas

a) Arreglos para establecer en el aer6dromo &reas especiales de
almacenamiento de mercancias peligrosas.

5.16 Operaciones con escasa visibilidad

a) Obtencién y divulgacién de informacion meteorolégica, incluidos el
alcance visual en la pista (RVR) y la visibilidad en la superficie.

b) Proteccion de pistas durante LVP en caso de que estén permitidas esas
operaciones.

c) Los arreglos y normas para antes y después de las operaciones con
escasa visibilidad y durante esas operaciones, incluidas las normas
aplicables a vehiculos y personal que operan en el area de movimientos.

No. Descripcidn SI NO
5.17 Proteccion de emplazamientos de equipos radar, ayudas para la
navegacion y equipo meteorolégico
a) Descripcién de las areas que deben protegerse y los procedimientos
para hacerlo.
6 Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)

a) Politica de seguridad operacional.

b) Estructuray responsabilidad del operador. Esto deberia incluir:

i) el nombre, rango y responsabilidades del directivo responsable;

ii) el nombre, rango y responsabilidades del gerente de seguridad
operacional;

iii) el nombre, rango y responsabilidades de otro personal superior de
operaciones;

iv) el nombre, rango y responsabilidades del funcionario a cargo de las
operaciones cotidianas;

v) instrucciones respecto del orden y las circunstancias en los cuales
puede actuar el personal mencionado como funcionario a cargo o
directivo responsable.

vi) un organigrama que respalde el compromiso con la seguridad
operacional del aerédromo y uno que muestre de manera sencilla la
jerarquia de responsabilidad en materia de gestion de la seguridad
operacional.

¢) Instruccioén.

d) Cumplimiento de requisitos normativos relativos a accidentes, incidentes
y presentacion obligatoria de informes de sucesos.

e) Analisis de peligros y evaluacién de riesgos.

f) Gestién del cambio.

g) Criterios e indicadores de seguridad operacional.

h) Auditorias de la seguridad operacional.

i) Documentacién.

j) Comités relacionados con la seguridad operacional.

k) Promocién de la seguridad operacional.

I) Responsabilidad de controlar a los contratistas y terceros que operan en
el aer6dromo.
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CAPITULO 3 - EVALUACIONES DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL PARA AERODROMOS

Nota 1.— EIl objetivo de una evaluacion de la seguridad operacional, como parte de un
proceso de gestion de riesgos de un SMS, se describe en 3.3.1.

Nota 2.— Cuando, como resultado de las evaluaciones de la seguridad operacional, se hayan
definido medidas y procedimientos y restricciones operacionales  alternativos, éstos
deberian examinarse periddicamente para evaluar constantemente su vigencia. Los
procedimientos de este capitulo no sustituyen ni eluden las disposiciones del Anexo 14,
Volumen I. Se espera que la infraestructura en un aer6dromo existente 0 en uno nuevo
cumpla con los requisitos del DAR.

3.1 INTRODUCCION

3.1.1 Un operador de aerédromo certificado implanta un SMS que es aceptable para la
DGAC y que, como minimo:

a) identifica los peligros para la seguridad operacional;

b) garantiza que se apliquen las medidas correctivas necesarias para mantener la
seguridad operacional;

c) cuenta con disposiciones para el control permanente y la evaluaciéon periddica
de la seguridad operacional alcanzada; y

d) procura la mejora continua de la seguridad operacional general del aerédromo.

Nota 1. — El DAR 19 — Gestion de la seguridad operacional, contiene un marco para la
implantacion y el mantenimiento de un SMS por un aerédromo certificado. El apéndice
contiene una descripcibn de los cuatro componentes del marco, es decir, politicas y
objetivos de seguridad operacional, gestion de riesgos de seguridad operacional,
aseguramiento de la seguridad operacional y promocién de la seguridad operacional.

Nota 2.— El Manual de gestibn de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) contiene
textos de orientacién adicionales sobre el SMS.

3.1.2 En el presente capitulo se describe la forma de efectuar una evaluacion de la
seguridad operacional como parte del SMS del aer6dromo. Mediante la
aplicacion de la metodologia y los procedimientos que se describen a
continuacién, el operador de aerédromo puede demostrar el cumplimiento de los
requisitos minimos detallados en 3.1.1.

3.2 ALCANCE Y APLICACION

3.2.1 En las secciones siguientes se presenta, entre otras cosas, una metodologia general
para efectuar evaluaciones de la seguridad operacional en un aerédromo. Las
herramientas adicionales y, en particular, las listas de verificacion adecuadas, como
las que figuran en el capitulo 4, pueden ayudar a identificar peligros, evaluar riesgos de
seguridad operacional y eliminar o mitigar esos riesgos cuando sea necesario. Debe
evaluarse exhaustivamente la adecuacién de la mitigacion propuesta y la necesidad
de contar con medidas, restricciones a las operaciones y procedimientos
operacionales alternativos para las operaciones especificas de que se trate. En la
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3.2.2

3.3

331

para aer6dromos

seccion 3.4 se detalla la forma en que la DGAC validara la conclusién de la
evaluacion de la seguridad operacional, si procede, a fin de garantizar que dicha
seguridad no se ha visto comprometida.

En la seccién 3.5, se describen los procedimientos para la aprobacién o aceptaciéon de
una evaluacién de la seguridad operacional. En la Seccién 3.6, se especifica el
modo de promulgar la informacion apropiada para el uso por las diversas partes
interesadas del aerédromo y, en particular, los pilotos y explotadores de aeronaves.

El proceso de evaluacién de la seguridad operacional aborda las repercusiones de un
problema de seguridad operacional, incluidos un cambio o desviacion, en la seguridad
de las operaciones del aer6dromo y tiene en cuenta la capacidad del aer6dromo y la
eficiencia de las operaciones, segln proceda.

CONSIDERACIONES BASICAS

La evaluacion de la seguridad operacional es un elemento del proceso de gestién de
riesgos de un SMS que se emplea para evaluar problemas de seguridad operacional
originados, entre otras cosas, por desviaciones de las normas y los reglamentos
aplicables, cambios observados en un aer6dromo que se especifican en 2.4.4 o
casos en que surge cualquier otro problema de seguridad operacional.

Nota. — Los cambios en un aerédromo pueden consistir en cambios de procedimientos,
equipos, infraestructuras, obras relativas a la seguridad operacional, operaciones especiales,
reglamentos, organizacion, etc.

3.3.2

3.3.3

Cuando un problema de seguridad operacional, un cambio o una desviacion afectan a
varias partes interesadas del aer6dromo, se debera tener en cuenta en el proceso de
evaluacion de la seguridad operacional la participacion de todas las partes interesadas
afectadas. En algunos casos, las propias partes interesadas que se vieron afectadas
por el cambio deberan efectuar una evaluaciéon de la seguridad operacional por
separado a fin de cumplir los requisitos de sus SMS y establecer una coordinaciéon con
otras partes interesadas pertinentes. Cuando un cambio afecta a madltiples partes
interesadas, deberia efectuarse una evaluacion conjunta de la seguridad operacional
con objeto de garantizar la compatibilidad de las soluciones finales.

Una evaluacién de la seguridad operacional tiene en cuenta la repercusion del problema
de seguridad operacional en todos los factores pertinentes que se ha determinado que
son importantes para la seguridad operacional. La lista que figura a continuacion
contiene una serie de elementos que tal vez sea necesario tener en cuenta al realizar
una evaluacion de la seguridad operacional. Esta lista no es exhaustiva y los elementos
que la integran no figuran en ningln orden en particular:

a) un trazado del aerédromo, incluidas las configuraciones de pista; la longitud de
las pistas; la configuracion de las calles de rodaje, calles de acceso y plataformas;
las puertas de embarque; los puentes; las ayudas visuales; y la infraestructura y
las capacidades de los servicios de SSEI;

b) tipo, dimensién y caracteristicas de performance de las aeronaves a las que se
pretende dar cabida en el aer6dromo;

C) densidad y distribucion del transito;
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d) servicios de tierra del aerédromo;

e) comunicacion aeroterrestre y parametros de tiempo para las comunicaciones
orales y por enlace de datos;

f) tipo y capacidades de los sistemas de vigilancia y disponibilidad de sistemas que
ofrezcan funciones de alerta y apoyo al controlador;

o)) procedimientos de vuelo por instrumentos y equipo conexo del aerédromo;

h) procedimientos operacionales complejos, como la toma de decisiones en
colaboracion (CDM);

i) instalaciones técnicas del aerédromo, por ejemplo, sistemas avanzados de guia y
control del movimiento en la superficie (A-SMGCS) u otras ayudas para la
navegacion aérea;

)] obstaculos o actividades peligrosas en el aer6dromo o sus alrededores;

k) obras de construccion o mantenimiento planificadas en el aer6dromo o sus

alrededores;

) toda condicién meteoroldgica peligrosa local o regional (por ejemplo, cizalladora del
viento); y

)] complejidad del espacio aéreo, estructura de rutas ATS y clasificacion del

espacio aéreo, con lo que puede variar la configuracion de las operaciones o la
capacidad de dicho espacio aéreo.

Nota. — En el capitulo 4 se describen la metodologia y los procedimientos paraevaluar la
adecuacion de las operaciones de los aviones respecto de la infraestructura y las operaciones
del aerédromo.

3.3.4 Tras completar la evaluacion de la seguridad operacional, el operador de aerédromo
es responsable de implantar y controlar periédicamente la eficacia de las medidas de
mitigacion identificadas.

3.3.5 EIl Estado examina la evaluacién de la seguridad operacional presentada por el
operador de aerédromo y las medidas de mitigacion, los procedimientos operacionales
y las restricciones a las operaciones identificados, requeridos en la seccién 3.4, y es
responsable de la posterior vigilancia normativa de su aplicacion.

Nota. — En el Apéndice B de la Circular 305 — Operacién de nuevos aviones de mayor tamafio
en los aerédromos existentes, figura una lista de referencias que remiten a estudios
existentes que pueden asistir a los operadores de aer6dromo en desarrollar sus evaluaciones
de seguridad operacional. Se incluiran referencias nuevas y actualizadas en otros
documentos pertinentes en cuanto estén disponibles. Sin embargo, cabe destacar que
cada estudio es especifico de una desviacibn o cambio particular; por lo tanto, deberia
tenerse cuidado al considerar su aplicacibn a otras situaciones y emplazamientos. La
inclusion de estas referencias no implica que la OACI respalda o reconoce los resultados de
los estudios, los cuales siguen siendo, en Ultima instancia, la responsabilidad de la DGAC, de
conformidad con el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
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3.4

34.1

para aer6dromos
PROCESO DE EVALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Introduccién

Nota. — En el Doc. 9859 figura orientacion sobre la mejora continua del SMS, como parte
del componente de aseguramiento de la seguridad operacional del marco SMS.

3411

El objetivo principal de una evaluacion de la seguridad operacional consiste en evaluar
las repercusiones de los problemas de seguridad operacional, como los cambios o
las desviaciones en los procedimientos operacionales en un aerédromo existente.

3.4.1.2 A menudo, los problemas de seguridad operacional pueden repercutir en multiples

3.4.13

partes interesadas; por lo tanto, en muchos casos, las evaluaciones de la seguridad
operacional deben efectuarse de modo interinstitucional con la participacion de
expertos de todas las partes interesadas pertinentes. Antes de la evaluacion, se
realiza una identificacion preliminar de las tareas requeridas y las organizaciones que
han de participar en el proceso.

La evaluacion de la seguridad operacional consiste inicialmente en cuatro pasos
bésicos:

a) la definicion de un problema de seguridad operacional y la identificacién del
cumplimiento normativo;

b) la identificacion y el andlisis de los peligros;
C) la evaluacion de riesgos y la formulacién de medidas de mitigacion; y

d) a elaboracién de un plan de implantacién de las medidas de mitigacién y
conclusién de la evaluacion.

Nota 1.— En el Adjunto A figura un diagrama de flujo del proceso de evaluacién de la
seguridad operacional aplicable a las operaciones de aerédromos; en el Doc. 9859 se
describe un proceso genérico de gestion de riesgos de seguridad operacional.

Nota 2.— Tal vez ciertas evaluaciones de la seguridad operacional alcancen a otras partes
interesadas, como los proveedores de servicios de escala, los explotadores de aviones y los
proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP), los disefiadores de procedimientos
de vuelo y los proveedores de sefiales de radionavegacion, incluidas las satelitales.

3.4.2

3421

3.4.2.2

Definicibn de un problema de seguridad operacional e identificacion del
cumplimiento normativo

Debe describirse en detalle todo problema de seguridad operacional percibido,
incluidos los plazos, las fases proyectadas, la ubicacién, las partes interesadas que
intervienen o se ven afectadas y sus posibles efectos en los procesos, procedimientos,
sistemas y operaciones especificos.

En primer lugar, se analiza el problema de seguridad operacional percibido para
determinar si se lo tiene en cuenta o se lo rechaza. En caso de rechazo, debe brindarse
una justificacion del rechazo del problema de seguridad operacional, que debe estar
documentada.
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3.4.2.3 Se lleva a cabo y documenta una evaluacién inicial del cumplimiento de las
disposiciones apropiadas de los reglamentos aplicables al aer6dromo.

3.4.2.4 Se identifican las areas correspondientes que plantean problemas antes de proceder
con los demas pasos de la evaluacion de la seguridad operacional, con todas las partes
interesadas pertinentes.

Nota. — Tal vez sea de utilidad examinar los antecedentes de algunas disposiciones
normativas para comprender mejor el objetivo de seguridad operacional de dichas disposiciones.

3.4.2.5 Si previamente se efectué una evaluacidn de la seguridad operacional en casos
similares y el mismo contexto en un aerédromo con caracteristicas y procedimientos
similares, es posible que el operador de aer6dromo emplee algunos elementos de esa
evaluacién como base para la evaluacion que ha de realizar. No obstante, como
cada evaluacion es especifica de un problema de seguridad operacional en particular
en un aerddromo determinado, es preciso evaluar cuidadosamente si es adecuado
reutilizar elementos especificos de una evaluacion existente.

3.4.3 Identificacién de los peligros
3.4.3.1 Inicialmente se identifican los peligros relativos a infraestructura, los sistemas o los
procedimientos operacionales por medio de métodos como las reuniones creativas, las
opiniones de expertos y el conocimiento, la experiencia y el criterio operacional de la
industria. Se realiza la identificacion de peligros considerando:
a) factores causales de accidentes y sucesos criticos sobre la base de un analisis
sencillo de la causalidad de las bases de datos sobre accidentes e incidentes
disponibles;

b) sucesos que se hayan producido en circunstancias similares o que son
posteriores a la solucion de un problema de seguridad operacional similar; y

C) nuevos peligros que puedan surgir antes de la implantacion de los cambios
planificados o durante ese proceso.

3.4.3.2 Al seqguir los pasos mencionados, se determinan todos los resultados o consecuencias
posibles para cada peligro identificado.

Nota. — En el Doc. 9859 se incluye material adicional de orientacion relativo a la definicion de
los riesgos.

3.4.3.3 Es preciso definir y pormenorizar el objetivo de seguridad operacional apropiado
para cada tipo de peligro. Esto se puede lograr por:

a) referencia a normas y/o codigos de practica reconocidos;

b) referencia al rendimiento en materia de seguridad operacional del sistema
existente;

C) referencia a la aceptacion de un sistema similar en cualquier otra parte; y

d) aplicacion de niveles de riesgo de seguridad operacional explicitos.
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3.4.3.4 Los objetivos de seguridad operacional se especifican ya sea en términos cuantitativos
(identificacion de una probabilidad numérica) o cualitativos (comparacién con una
situacién existente). Se selecciona el objetivo de seguridad operacional de
conformidad con las politicas del operador de aerédromo respecto de la mejora de la
seguridad operacional y se justifica dicha seleccién para el peligro especifico.

3.4.4 Evaluacién de riesgos y formulacion de medidas de mitigacion

3.4.4.1 EIl nivel deriesgo de cada posible consecuencia identificada se calcula mediante una
evaluacién de riesgos. Dicha evaluacion permite determinar la gravedad de una
consecuencia (efecto en la seguridad de las operaciones de que se trate) y la
probabilidad de que se produzca esa consecuencia; la evaluacién debe estar basada
en la experiencia y en todos los datos disponibles (por ejemplo, bases de datos de
accidentes, informes de sucesos).

3.4.4.2 La comprension de los riesgos es la base para la elaboracion de las medidas de
mitigacion, los procedimientos operacionales y las restricciones a las operaciones que
podrian ser necesarios para garantizar la seguridad de las operaciones del aerédromo.

3.4.4.3 El método de evaluacién de riesgos depende considerablemente de la naturaleza de
los peligros. Se evalla el riesgo mismo combinando los dos valores de la gravedad
de sus consecuencias y de la probabilidad de que se produzca.

Nota. — El Doc 9859 contiene una herramienta para la categorizacion de los riesgos que
consiste en una matriz de evaluacion del indice de riesgos de seguridad operacional.

3.4.4.4 Una vez identificada y analizada la causa de cada peligro y evaluadas la gravedad y
probabilidad de que se produzca, es preciso asegurar la gestion apropiada de todos
los riesgos conexos. Debe llevarse a cabo una identificacién inicial de las medidas de
mitigacion existentes antes de formular medidas adicionales.

3.4.45 Se evallua la efectividad de las capacidades de gestion de riesgos de todas las
medidas de mitigacion, ya sea vigentes o en elaboracion.

Nota. — Se tiene en cuenta la exposicidon a un riesgo determinado (por ejemplo, duracion de
un cambio, plazo necesario para implantar medidas correctivas, densidad del transito) para
determinar su aceptabilidad.

3.4.4.6 En algunos casos, es posible emplear un enfoque cualitativo y establecer objetivos
numéricos de seguridad operacional. En otros, como los cambios en el entorno
operacional o los procedimientos, tal vez sea mas pertinente realizar un analisis
cualitativo.

Nota 1. — Un ejemplo de enfoque cualitativo es el objetivo de brindar como minimo la misma
proteccién que ofrece la infraestructura correspondiente a la clave de referencia apropiada para
un avion especifico.

Nota 2. — El capitulo 4 contiene una lista de problemas caracteristicos relacionados con
cada parte de la infraestructura del aerédromo y las posibles soluciones propuestas.

3.4.4.7 Los Estados deben ofrecer orientacion adecuada a los operadores de aerédromo en
materia de modelos de evaluacion de riesgos.

Nota 1. —Los modelos de evaluacion de riesgos normalmente se basan en el principio de que
deberia existir una relacion inversa entre la gravedad de un incidente y su probabilidad.
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Nota 2. — El Adjunto B contiene metodologias para la gestién de riesgos.

3.4.4.8 En algunos casos, es posible que la evaluacion de riesgos indique que se cumpliran
los objetivos de seguridad operacional sin necesidad de aplicar otras medidas
especificas de mitigacion.

3.4.5 Elaboracién de un plan de implementacion y conclusiéon de la evaluacién

3.4.5.1 La ultima fase del proceso de evaluacion de la seguridad operacional consiste en la
elaboracion de un plan para la implantacion de las medidas de mitigacion identificadas.

3.4.5.2 El plan de implantacion incluye plazos, responsabilidades respecto de las medidas de
mitigacién y medidas de control que tal vez se definan y apliquen a fin de hacer un
seguimiento de la eficacia de las medidas de mitigacién.

3.5 APROBACION O ACEPTACION DE UNA EVALUACION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

Nota. — La evaluacion de la seguridad operacional realizada por el operador de aerédromo
es una funcion basica del SMS. El operador de aerodromo es responsable de la aprobacion
e implantacion administrativas de la evaluacion de la seguridad operacional, incluidos el
mantenimiento y las futuras actualizaciones. La DGAC puede, por motivos especificos, exigir la
presentacién de la evaluacion especifica de la seguridad operacional para su
aprobacion/aceptacion.

3.5.1 La DGAC establece el tipo de evaluaciones de la seguridad operacional que estan
sujetas a aprobacién o aceptacion y determina el proceso empleado para dicho fin.

3.5.2 Cuando se disponga en 3.5.1, el operador de aerédromo presentard una evaluacion
de la seguridad operacional sujeta a la aprobacibn o aceptacion del Estado
antes de suimplantacion.

3.5.3 La DGAC analiza la evaluacion de la seguridad operacional y verifica que:

a) las partes interesadas correspondientes hayan establecido una coordinacion
apropiada;

b) se hayan identificado y evaluado correctamente los riesgos, sobre la base de
argumentos documentados (por ejemplo, estudios fisicos o de factores humanos,
analisis de accidentes e incidentes previos);

C) las medidas de mitigacidn propuestas solucionen el riesgo de forma adecuada; y

d) los plazos de la implantacion planificada sean aceptables.

Nota. — Es preferible trabajar con un equipo de expertos operacionales de la DGAC en las
areas incluidas en la evaluacion de la seguridad operacional.

3.5.4 Alfinalizar el analisis de la evaluacién de la seguridad operacional, la DGAC:

a) aprueba o acepta formalmente la evaluacién de la seguridad operacional del
operador de aer6dromo, de acuerdo con lo dispuestoen 3.5.1; 0
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b) si se han subestimado o no se identificaron algunos riesgos, establece una
coordinacion con el operador de aer6dromo a fin de llegar a un acuerdo respecto
de la aceptacion de la seguridad operacional; o

C) si no se logra un acuerdo, rechaza la propuesta, que posiblemente el operador de
aerdédromo vuelva a presentar; o

d) puede decidir imponer medidas condicionales para garantizar la seguridad
operacional.

El Estado deberia velar por que las medidas condicionales o de mitigacion se implanten
de forma apropiada y cumplan su finalidad.

PROMULGACION DE INFORMACION RELATIVA A LA SEGURIDAD OPERACIONAL

El operador de aerédromo determina el método mas apropiado para comunicar
informacién relativa a la seguridad operacional a las partes interesadas y se asegura de
gue todas las conclusiones importantes para la seguridad operacional se comuniquen de
forma adecuada.

Con objeto de garantizar la divulgacion adecuada de informacion a las partes
interesadas, es preciso que la informacibn que afecta a la documentacion
integrada de informaciéon aeronautica (IAIP) actual u otra informacién pertinente
en materia de seguridad operacional:

a) se promulgue en la seccion correspondiente de la IAIP o el servicio
automaético de informacion terminal (ATIS); y

b) se publique en las comunicaciones de informacién del aerédromo pertinentes por
los medios adecuados.
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DIAGRAMA DE FLUJO DE LA EVALUACION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL
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Figura 3-A-1 Diagrama de flujo que se empleard al realizar evaluaciones de la seguridad
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METODOLOGIAS DE EVALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL PARA
AERODROMOS

Nota. — EI Manual de gestiéon de la seguridad operacional (SMM) (Doc. 9859) contiene
orientacion adicional sobre la probabilidad, gravedad, tolerabilidad y matriz de evaluacién
del riesgo de seguridad operacional.

1. Dependiendo de la naturaleza del riesgo, pueden utilizarse tres metodologias para
evaluar si se lo gestiona de forma adecuada:

a) Método tipo “A”. Para ciertos peligros, la evaluacion del riesgo depende
considerablemente de la performance del avion y/o sistema especifico. El nivel del
riesgo depende de la performance del avidn/sistema (por ejemplo, capacidades de
navegacion mas precisas), las cualidades de manejo y las caracteristicas de
infraestructura. Entonces, la evaluacion del riesgo puede basarse en el disefio y la
validacion, la certificacion, el resultado de simulacién y el analisis de accidentes e
incidentes correspondientes al avion/sistema.

b) Método tipo “B”. Para otros peligros, la evaluacién de riesgos no se relaciona
realmente con la performance de un avién y/o sistema especifico, sino que puede
calcularse a partir de medidas existentes de performance del avion. Entonces la
evaluacion de riesgos puede estar basada en valores estadisticos (por ejemplo,
desviaciones) obtenidos de operaciones existentes o en el analisis de accidentes;
la elaboracién de modelos de riesgo cuantitativos genéricos puede adaptarse
bien.

c) Método tipo “C”. En este caso, no es necesario un “estudio de evaluacion de
riesgos”. Un simple argumento logico puede ser suficiente para especificar los
requisitos de infraestructura, sistemas o procedimientos, sin esperar a obtener
material adicional, por ejemplo, resultados de certificacidon de aviones anunciados
recientemente, ni utilizar estadisticas obtenidas de operaciones de aviones
existentes.

Método de evaluacion de riesgos

2. La evaluacién de riesgos tiene en cuenta la probabilidad de que se produzca un
peligro y la gravedad de sus consecuencias; se evalla el riesgo combinando los
valores de la gravedad de sus consecuencias y de la probabilidad de que se produzca.

3. Se debe clasificar cada peligro identificado segin la probabilidad de que se produzca y
la gravedad de sus repercusiones. Este proceso de clasificacion de los riesgos
permitirda que el aerédromo determine el nivel de riesgo que plantea un peligro
determinado. La clasificacién de probabilidad y gravedad hace referencia a sucesos
potenciales.

4, La clasificacion de gravedad incluye cinco clases que abarcan desde “catastréfica”
(clase A) hasta “no significativa” (clase E). Los ejemplos que figuran en la Tabla 3-B-1,
adaptados del Doc 9859 con ejemplos especificos para aerédromos, sirven de
guia para una mejor comprensionde la definicion.
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5. La clasificacion de la gravedad de un suceso no debe estar basada en la hipétesis mas
desfavorable, sino en una hipétesis verosimil. Una hipétesis verosimil sera posible en
condiciones razonables (curso probable de los acontecimientos). Se puede prever la
hipotesis mas desfavorable en condiciones extremas y combinaciones de peligros
adicionales e improbables. Si han de incluirse implicitamente las hipétesis mas
desfavorables, es necesario hacer un calculo estimado de las bajas frecuencias
apropiadas.
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Tabla 3-B-1. Sistema de clasificacién de la gravedad con ejemplos (adaptado del
Doc.9859 con ejemplos especificos para aer6dromos)

seguridad

Gravedad Significado Valor Ejemplos
Catastrofico — equipo destruido A | — colision entre aeronaves y/o entre
— varias muertes una aeronave Yy otro objeto
durante el despegue o aterrizaje
Peligroso gran reduccion de los B |- incursion en la pista, gran posibilidad
margenes de seguridad de que ocurra un accidente, medidas
operacional, extremas para evitar la colisién
agotamiento fisico o una carga - intento de despegue o aterrizaje en
de trabajo tal que haga que ya una pista cerrada u ocupada
no se pueda confiar en que los — incidentes durante el
operadores puedan completar despegue/aterrizaje, por ejemplo,
o realizar sus tareas con aterrizaje  demasiado corto o
precision demasiado largo
Grave Una reduccién importante de C |- incursion en la pista, con
los margenes de seguridad distancias y margenes de tiempo
operacional, una reduccion en amplios (no hay potencial de
la capacidad de los colisién)
operadores de adaptarse a — colisién con obstéculo en la
condiciones operacionales plataforma/puesto de
adversas como resultado de estacionamiento (colision violenta)
un aumento en la carga de — lesiones ocasionadas a una
trabajo o de condiciones que persona a consecuencia de una
afecten su eficiencia caida desde gran altura
incidente grave — aproximacion frustrada en la que
lesiones a personas el extremo de un ala toca la
superficie durante la toma de
contacto
— gran derrame de combustible cerca
Leve molestias D |- frenado violento durante
limitaciones operacionales aterrizaje o rodaje
uso de procedimientos — dafo causado por el chorro de
de emergencia los reactores (objetos)
incidente leve — articulos fungibles dispersos en
torno de los puestos de
estacionamiento

— colisién entre vehiculos de
mantenimiento en calles de servicio

— rotura de barra de tiro durante el

empuje
(dafio a la aeronave)

—  peso maximo de despegue
ligeramente excedido sin
consecuencias para la seguridad
operacional

— la aeronave avanza hacia el puente
de pasajeros sin que la aeronave
sufra dafios que necesiten ser
reparados inmediatamente
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Insignificante

pocas consecuencias

E — leve aumento de la distancia de frenado
— desplome temporal del vallado

debido a vientos fuertes
— pérdida de equipaje en las carretillas

10.

La clasificacion de probabilidades incluye cinco clases, desde "sumamente
improbable" (clase 1) a "frecuente” (clase 5), que figuran en la Tabla 3-B-2.

Las clases de probabilidad de la Tabla 3-B-2 estan definidas con limites cuantitativos.
No se pretende evaluar cuantitativamente las frecuencias; el valor numérico solo
sirve para aclarar la descripcion cualitativa y fundamentar una opinién coherente de

los expertos.

La clasificacion estad referida a la probabilidad de sucesos por un periodo
determinado. Se basa en el siguiente razonamiento:

a) en los aer6dromos, muchos peligros no estan relacionados directamente
con el movimiento de las aeronaves;

b) la evaluacién de las probabilidades de que ocurran peligros puede
basarse en las opiniones de los expertos, sin necesidad de célculos.

Tabla 3-B-2. Sistema de clasificacion de las probabilidades

Clase de probabilidad

Significado

Frecuente

Es probable que se produzca
muchas veces (se ha producido
con frecuencia)

Razonablemente probable

Es probable que se produzca
algunas veces (se ha producido
con escasa frecuencia)

Remota

Es poco probable que se
produzca (se ha producido rara
vez)

Sumamente remota

Es muy improbable que se
produzca
(no se conoce ningln caso)

Sumamente improbable

Es casi inconcebible que se
produzca el suceso

El objetivo de esta matriz consiste en ofrecer un medio para calcular un indice
de riesgo de seguridad operacional. Se puede emplear el indice para determinar
la tolerabilidad del riesgo y permitir que se asignen prioridades a las medidas
pertinentes a fin de decidir la aceptacién del riesgo.
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Como la asignacion de prioridades depende tanto de la probabilidad como de
la gravedad de los sucesos, los criterios para dicha asignacién seran
bidimensionales. En la Tabla 3- B-3 se definen tres clases principales de prioridad
para la mitigacion de peligros:

a) peligros de alta prioridad — intolerables;
b) peligros de mediana prioridad — tolerables;

C) peligros de baja prioridad — aceptables.

La matriz de evaluacién de los riesgos no tiene limites fijjos de tolerabilidad pero
indica una evaluacion variable en que se da prioridad a los riesgos en funcion de su
contribucion al riesgo de las operaciones de aeronaves. Por ese motivo, las clases de
prioridad no estdn alineadas con las clases de probabilidad y gravedad de manera
intencional, a fin de tener en cuenta lo impreciso de la evaluacion.

Tabla 3-B-3. Matriz de evaluacién de los riesgos con clases de prioridad
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CAPITULO 4 - COMPATIBILIDAD DE AERODROMOS

4.1

4.1.1

4.1.2

4.1.3

41.4

INTRODUCCION

En el presente capitulo se describe una metodologia y un procedimiento para evaluar la
compatibilidad entre las operaciones de los aviones y la infraestructura y las
operaciones del aerédromo, cuando éste da cabida a un avion que supera las
caracteristicas certificadas del aer6dromo.

Debe llevarse a cabo un estudio de compatibilidad conjunto entre las partes
interesadas afectadas, entre ellas, el operador de aerédromo, el explotador de
aviones, las agencias de servicios de escala y los diversos proveedores de servicios de
navegacion aérea (ANSP).

A continuacibn se describen las etapas del arreglo, que debe documentarse
convenientemente, entre el explotador de aviones y el operador de aerédromo para
introducir un tipo/subtipo de avion nuevo para el aer6dromo:

a) el explotador de aviones presenta una solicitud al operador de aer6dromo para
operar un tipo/subtipo de avién nuevo para el aerédromo;

b) el operador de aerédromo determina los medios posibles de dar cabida al
tipo/subtipo de avidn, lo que incluye el acceso a areas de movimientos y, de ser
necesario, considera la posibilidad y viabilidad econémica de mejorar la
infraestructura del aerédromo; y

C) el operador de aerédromo y el explotador de aeronaves analizan la evaluacion del
operador de aer6dromo y si es posible dar cabida a las operaciones del tipo/subtipo
de avion y, en caso afirmativo, en qué condiciones.

Deben incluirse en el estudio de compatibilidad del aerédromo los siguientes
procedimientos:

a) identificar las caracteristicas fisicas y operacionales del avion (véanse los Adjuntos
A ByD);

b) identificar los requisitos normativos aplicables;

C) determinar la idoneidad de la infraestructura e instalaciones del aer6dromo respecto
de los requisitos del nuevo avion (véase el Apéndice de este capitulo);

d) identificar los cambios requeridos al aer6dromo;
e) documentar el estudio de compatibilidad; y
f) efectuar las evaluaciones necesarias de la seguridad operacional, que se determind

realizar durante el estudio de compatibilidad (véase el Capitulo 3 relativo a las
evaluaciones de la seguridad operacional).
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Nota 1. — En un estudio de compatibilidad puede exigirse que se
examinen las superficies limitadoras de obstaculos de un aerédromo, como se
especifica en el Capitulo 4 del Anexo 14, Volumen I. En el Manual de servicios de
aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137), figura orentacion adicional
sobre la funcién de estas superficies. De requerirse, | a notificacion de obstaculos se
dispone en el Anexo 4 — Cartas aeronauticas, y en el Anexo 15 — Servicios de
informacién aeronautica.

Nota 2. — Para las operaciones de aerédromo en condiciones de poca visibilidad,
pueden implantarse procedimientos adicionales para proteger laoperacion de
los aviones. En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 8 — Servicios
operacionales de aeropuerto (Doc.9137), el Manual de sistemas de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc. 9476) y el Manual de sistemas
avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A- SMGCS) (Doc 9830)
figura orientacién adicional sobre las operaciones en condiciones de poca visibilidad.

Nota 3.— Es posible que en los aerédromos con aproximaciones de
precisibn  por instrumentos se necesiten procesos adicionales para garantizar la
existencia de medidas convenientes para proteger la sefial producida por el equipo de
radionavegacion basado en tierra.

Los resultados del estudio de compatibilidad deberian permitir la toma de decisiones y
brindar:

a) al operador de aerédromo la informacién necesaria para que pueda decidir si
permite la operacién del avién especifico en el aer6dromo determinado;

b) al operador de aerédromo la informacion necesaria para que pueda tomar una
decision respecto de los cambios que requieren la infraestructura e instalaciones del
aerédromo a fin de garantizar la seguridad de las operaciones del aer6dromo con
debida consideracion al futuro desarrollo armonioso del aer6dromo; y

C) al Estado la informacion necesaria para la vigilancia de la seguridad operacional y el
control permanente de las condiciones especificadas en la certificacion del
aer6dromo.

Nota 1. — Cada estudio de compatibilidad es especifico para un contexto
operacional y un tipo de avion determinados.

Nota 2. — Véase el DAR 6, Parte |, Capitulo 4, en relacién con la obligacion del
explotador de aviones.

Nota 3. — La informacion resultante del estudio de compatibilidad que se considera de

importancia operacional se publica de conformidad con el DAR 14, Volumen |, 2.13.1, y el
DAR 15.
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4211

4212

4.2.2

4.2.3

4.3

INCIDENCIA DE LAS CARACTERISTICAS DE LOS AVIONES EN LA
INFRAESTRUCTURA DE LOS AERODROMOS

Generalidades

Es posible que la introduccién de nuevos tipos de aviones en aerédromos existentes
repercuta en las instalaciones y los servicios de esos aerédromos, en particular, cuando
las caracteristicas del avion exceden los parametros utilizados en la planificacion del
aerédromo.

Los parametros que se emplean en la planificacién de los aerdédromos se definen en
el DAR 14, Volumen |, donde se especifica el uso de la clave de referencia del
aerédromo que se determina segun las caracteristicas del avién para el cual se disefia
la instalacién de un aerédromo. La clave de referencia del aerédromo sirve de punto de
partida para el estudio de compatibilidad y no podra ser el tinico medio para llevar a cabo
el andlisis y fundamentar las decisiones del operador de aerédromo y las medidas de
vigilancia de la seguridad operacional de la DGAC.

Nota. — Cada una de las instalaciones requeridas en un aer6dromo se
interrelaciona por medio de la clave de referencia del aer6dromo. El disefio de esas
instalaciones, incluida la descripcién de la clave de referencia del aer6dromo, figura en el
DAR 14, Volumen I, y los Estados transponen ese disefio a los reglamentos nacionales.

Consideracion de las caracteristicas fisicas de los aviones

Las caracteristicas fisicas de los aviones pueden influir en las dimensiones, las
instalaciones y los servicios del aer6dromo en el area de movimientos. Estas
caracteristicas se detallan en el Adjunto A.

Consideracién de las caracteristicas operacionales de los aviones

Para evaluar adecuadamente la compatibilidad del aerédromo, deben incluirse en el
proceso de evaluacion las caracteristicas operacionales de los aviones. Esas
caracteristicas pueden incluir requisitos de infraestructura del avion y requisitos de
servicios de escala. Estas caracteristicas se detallan en el Adjunto B.

CARACTERISTICAS FiSICAS DE LOS AERODROMOS
Con la finalidad de evaluar convenientemente la compatibilidad del avion, deben

incluirse las caracteristicas fisicas del aer6dromo en el proceso de evaluacion. Estas
caracteristicas se detallan en el Apéndice al Capitulo 4.
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Apéndice del Capitulo 4
CARACTERISTICAS FiSICAS DE LOS AERODROMOS
1. INTRODUCCION

Los parrafos de la presente seccién estan estructurados del siguiente modo:
Introduccién
En esta seccion se enuncian los fundamentos, incluidos los objetivos y las bases, de
los diversos elementos de la infraestructura fisica requerida en el DAR 14, Volumen |,
Capitulo 3. Se hace referencia, si corresponde, a otros documentos de la OACI.
Dificultades
En esta seccion se identifican posibles dificultades sobre la base de la experiencia, el criterio
operacional y el analisis de los peligros relativos a un elemento de la infraestructura respecto de
las disposiciones de la OACI. En cada estudio de compatibilidad se deberian determinar las
dificultades para dar cabida al avion previsto en el aer6dromo existente.
Posibles soluciones
En esta seccion se presentan posibles soluciones a los problemas detectados. Cuando no
sea viable adaptar la infraestructura o las operaciones del aer6dromo existente a las
disposiciones del reglamento aplicable, el estudio de compatibilidad o, si procede, la
evaluaciéon de la seguridad operacional, determinara las soluciones apropiadas o posibles
medidas de mitigacion de riesgos que habran de implantarse.
Nota 1.— En caso de que se hayan determinado posibles soluciones, es preciso someterlas a
examenes periodicos para evaluar si siguen siendo vélidas. Esas posibles soluciones no

sustituyen ni eluden las disposiciones del DAR 14, Volumen I.

Nota 2.— El Capitulo 3 contiene los procedimientos para llevar a cabo una evaluacion
de la seguridad operacional.

2. PISTAS

2.1 Longitud de las pistas

Nota 1. — La longitud de las pistas es un factor limitante de las operaciones de aviones y
espreciso evaluarla conjuntamente con el explotadordel avion. El Adjunto

D contiene informacién sobre la longitud del campo de referencia del avion.

Nota 2. — Las pendientes longitudinales pueden afectar a la performance del avion.

2.2 Anchura de la pista
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Introducciéon

221

Para una anchura de pista determinada, los factores que afectan las operaciones de
los aviones incluyen las caracteristicas, las cualidades de manejo y el rendimiento
demostrado por el avion. Puede ser conveniente tener en cuenta otros factores de
importancia operacional para tener un margen de seguridad para factores como el
pavimento himedo o contaminado de la pista, las condiciones de viento de costado, las
aproximaciones oblicuas al aterrizaje, la posibilidad de control del avion durante un
despegue interrumpido y los procedimientos para casos de falla de los motores.

Nota. — En el Doc. 9157, Parte 1, se ofrecen textos de orientacion al respecto.

Dificultades

2.2.2

2.2.3

El problema principal relacionado con la anchura de pista disponible es el riesgo de
dafio al aviéon y de que se ocasionen muertes por la salida de pista de una aeronave
durante el despegue, despegue rechazado o aterrizaje.

Las principales causas y factores de accidentes son:
a) para el despegue o despegue rechazado:
1. el avion (rotacién asimétrica o inversion de empuje, mal funcionamiento de
la superficie de mando, sistema hidraulico, neumaticos, frenos, direccion del

tren de proa, centro de gravedad y grupo motor (falla de motores,
ingestion de objetos extrafios);

2. condiciones temporarias de la superficie (agua estancada, nieve, polvo,
residuos (caucho), FOD, dafio al pavimento y coeficiente de rozamiento de la
pista);

3. condiciones permanentes de la superficie (pendientes horizontales vy

verticales y caracteristicas de rozamiento de la pista);

4. condiciones meteorolégicas (P.EJ., lluvia fuerte, viento de costado, vientos
fuertes o rafagas, visibilidad reducida, nieve); y

5. factores humanos (tripulacién, mantenimiento, equilibrio, seguridad de la
carga de pago).

b) para el aterrizaje:

1. avion/célula (mal funcionamiento del tren de aterrizaje, superficie de
mando, sistema hidraulico, frenos, neumaticos, direccién del tren de proa y
grupo motor (conexiones de la palanca de inversion y empuje));

2. condiciones temporarias de la superficie (agua estancada, nieve, polvo,
residuos (por ejemplo, caucho), FOD, dafio al pavimento y coeficiente de
rozamiento de la pista);

3. condiciones permanentes de la superficie (pendientes horizontales vy

verticales y caracteristicas de rozamiento de la pista);

4, condiciones meteorolégicas predominantes (p.ej., lluvia fuerte, viento de
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costado, vientos fuertes o rafagas, tormentas/cizalladura del viento, visibilidad
reducida);

5. factores humanos (por ejemplo, aterrizajes violentos, tripulacion,
mantenimiento);

6. calidad/interferencia de la sefial del localizador ILS cuando se emplean
procedimientos de aterrizaje con piloto automatico;

7. calidad/interferencia de cualquier otra sefial del localizador del equipo de
ayuda para la aproximacion;

8. falta de guia de trayectoria de aproximacién, como VASIS o PAPI; y

9. tipo de aproximacion y velocidad.

Nota. — En un analisis de informes sobre salidas de pista laterales se indica que el factor
causal de los accidentes/incidentes de aviones no es el mismo parael despegue que para
el aterrizaje. Por ejemplo, las fallas mecéanicas son un factor frecuente de accidentes en las
salidas de pista durante el despegue, mientras que las condiciones meteorolégicas peligrosas,
como las tormentas, se relacionan mas frecuentemente con los accidentes o incidentes de
aterrizaje. El mal funcionamiento del sistema de inversion de empuje de los motores y/o las
superficies contaminadas de las pistas también han sido un factor en una cantidad
considerable de desviaciones durante el aterrizaje (hay otros temas de importancia respecto
del avion, como la falla de los frenos y el viento de costado fuerte).

Posibles soluciones

224

2.2.5

La salida de pista lateral se relaciona con las caracteristicas especificas del avion,
performance y cualidades de manejo, la posibilidad de control en respuesta ante fallas
mecanicas del avion, contaminacion del pavimento, operaciones de invierno y
condiciones de viento de costado. La anchura de la pista no es una limitacién de
certificacion especifica. No obstante, esta indirectamente relacionada con la
determinacion de la velocidad minima con dominio del avion en tierra (Vmcg) y el
viento de costado maximo demostrado. Esos factores adicionales deberian considerarse
como factores clave para garantizar que ese tipo de peligro se afronte adecuadamente.

Para un avion especifico, puede permitirse la operacion en una pista mas estrecha
en caso de que asi lo aprueben las autoridades competentes para dichas operaciones.

Nota. — Los valores maximos demostrados de viento de costado figuran en el manual de vuelo de
la aeronave.

2.2.6

La aplicacion de las medidas que figuran a continuacion, de forma independiente o
en combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es
exhaustiva y los elementos que la integran no figuran en ningan orden en particular:

a) margenes interiores pavimentados con resistencia adecuada para proporcionar una
anchura total de la pista y sus margenes (interiores) conforme a la clave de
referencia,;

b) margenes exteriores pavimentados/no pavimentados con resistencia adecuada para

proporcionar una anchura total de la pista y su margen acorde con la clave de
referencia;
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C) guia de eje de pista y sefiales de borde de pista adicionales; y

d) aumento de la inspeccién de FOD a lo largo de toda la pista, si se pide o es
necesario.

2.2.7 Los operadores de aerédromo también deberian tener en cuenta la posibilidad de que
ciertos aviones no sean capaces de efectuar virajes de 180° en pistas mas estrechas.
Cuando no existe una calle de rodaje adecuada al final de la pista, se recomienda la
provisién de una plataforma adecuada de viraje en la pista.

Nota.— Se recomienda especial cuidado al efectuar maniobras en pistas con una anchura
inferior a la recomendada para impedir que las ruedas del avion salgan del pavimento, evitando
al mismo tiempo el uso de valores elevados de empuje que podrian dafiar las luces y letreros
de la pista y causar erosién de la franja de pista. Para las pistas afectadas, generalmente se
considera que, de ser necesario, una inspeccién exhaustiva puede permitir detectar la
presencia de detritos que puedan haberse depositado durante los virajes de 180 grados
en la pista luego del aterrizaje.

2.2.8 Debe limpiarse la nieve al menos hasta la posicion del area de la seccién de admisién
de los motores exteriores para evitar la ingestion de nieve, a menos que existan
procedimientos o caracteristicas del avion especificos para evitar esa ingestién
(margen considerable entre los motores y el terreno para evitar la ingestion de nieve,
procedimiento especifico de despegue).

Nota. — En el Doc. 9137, Parte 2, se ofrecen textos de orientacion al respecto.

2.2.9 Los aerédromos que usan luces de borde de pista empotradas deben tener en cuenta
consecuencias adicionales como:

a) mayor frecuencia de limpieza de las luces empotradas, ya que el polvo afectara a
su funcionamiento con mas rapidez que las luces de borde de pista elevadas;

b) ejecucion méas temprana de operaciones de limpieza de nieve, dado que es
probable que la nieve afecte a las luces empotradas con més velocidad; y

C) ademas, las luces empotradas bidireccionales pueden facilitar los procesos de
limpieza de nieve en un 4rea mas amplia.

2.2.10 Debe tenerse en cuenta la ubicacién y las especificaciones de las sefiales de pista a
raiz del mayor tamafio de la envergadura del avién (ubicacion del motor) y del
aumento de los valores de empuje de los motores del avion.

2.3 Méargenes de las pistas

Introduccion

2.3.1 Los margenes de una pista deberian poder reducir al minimo cualquier dafio al que
estad expuesto un avidn que se desvia de la pista. En algunos casos, el terreno
natural puede tener una resistencia suficiente que le permita satisfacer, sin
preparacion adicional alguna, los requisitos aplicables a los margenes. Siempre debe
tenerse en cuenta la prevencion de la ingestion de objetos por los motores, en particular,
en el disefio y la construccidon de los margenes. En caso de una preparacion especifica
de los mérgenes, tal vez sea necesario proporcionar un contraste visual, por ejemplo,
mediante sefiales de faja lateral de pista entre la pista y los margenes de la pista.

Nota. — En el Doc. 9157, Parte 1, se proporciona orientacién al respecto.

MAPROAGA-C4-AP-4 ED. 1/NOV/2016



Manual de Procedimientos para Aerédromos Capitulo 4 Compatibilidad de aer6dromos

Dificultades

2.3.2

Apéndice del Capitulo 4

Los margenes de las pistas tienen tres funciones principales:

a)

b)

c)

reducir al minimo cualquier dafio a un avién que se salga de la pista;

brindar proteccién del chorro de los reactores y evitar la ingestién
de FOD por los motores; y

prestar apoyo al transito vehicular, los vehiculos SSEI y los
vehiculos de mantenimiento.

Nota.— La anchura inadecuada de los puentes de pista existentes es un tema especial que
es preciso evaluar minuciosamente.

2.3.3

2.3.4

Los posibles problemas relacionados con las caracteristicas de los méargenes de las
pistas (anchura, tipo de suelo, resistencia) son:

a)

b)

c)

dafio al avién que podria ocurrir después de una salida al margen de la pista
debido a una capacidad de resistencia inadecuada;

erosion del margen que provoque ingestion de objetos extrafios por los motores
debido a que hay superficies no selladas; deberia prestarse atencion a los efectos
de los FOD en los neuméaticos y motores del avion, ya que podrian representar un
peligro importante; y

dificultades para que los servicios SSEI accedan a los aviones dafiados que se
encuentran en la pista, debido a la resistencia inadecuada.

Es preciso tener en cuenta estos factores:

a)
b)

c)

desviaciones del eje de la pista;
caracteristicas del grupo motor (altura, ubicacién y potencia de los motores); y

tipo de suelo y resistencia (masa del avion, presién de los neumaticos, disefio del
tren de aterrizaje).

Posibles soluciones

2.3.5

La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o
en combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es
exhaustiva y los elementos que la integran no figuran en ningan orden en particular:

a)

b)

salida al margen de la pista. Adecuar el margen segun lo detallado en la seccién 2.3;

chorro de los reactores. Se necesita informacion sobre la posicion de los motores
exteriores, la curva de velocidad y la direccién del chorro en el despegue para
calcular la anchura que debe agregarse al margen para la proteccién contra el
chorro. También deberia tenerse en cuenta la desviacidn lateral con respecto al
eje de la pista.

Nota 1.— Los datos de velocidad del chorro de los reactores pueden obtenerse de los
fabricantes respectivos.
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Nota 2. — La informacion pertinente estd generalmente disponible en el manual de
caracteristicas de las aeronaves para la planificacién de aeropuertos, de los fabricantes de
aeronaves.

C) Vehiculos SSEI. La experiencia operacional con los aviones que operan
actualmente en pistas existentes indica que una anchura total de la pista y sus
margenes que cumplan los requisitos es adecuada para permitir la intervenciéon en
aviones por el transito ocasional de vehiculos SSEI. No obstante, los toboganes de
evacuacion de la cubierta superior, que son mas largos, pueden reducir la distancia
entre el borde del margen y la extension de estos toboganes, con lo que se reduce la
superficie de apoyo disponible para los vehiculos de salvamento; y

d) Inspecciones adicionales de la superficie. Tal vez sea necesario adaptar el
programa de inspeccién para que incluya la deteccion de FOD.

2.4 Plataformas de viraje de la pista

Introduccién

2.4.1 Por lo general se construyen plataformas de viraje cuando no se dispone de una calle
de rodaje de salida en el extremo de la pista. Las plataformas de viraje permiten que el
avion vire después del aterrizaje y antes del despegue y que se ubique correctamente en
la pista.

Nota. — En el Doc. 9157, Parte 1, Apéndice 4, se ofrecen textos de orientacion sobre las
plataformas de viraje mé&s comunes. En particular, la anchura total de la plataforma de viraje
debe estar disefiada de tal modo que el angulo de guia del tren de proa del avion para el
cual esta disefiada la plataforma no exceda los 45°.

Dificultades

2.4.2 Con objeto de reducir al minimo el riesgo de que se produzca una salida de la
plataforma de viraje, la anchura de dicha plataforma debe ser suficiente para permitir
el viraje de 180° del avion més exigente que ha de operar en ella. En el disefio de la
plataforma suele tomarse como hipétesis un angulo maximo de guia del tren de proa de
45°, que debe utilizarse a menos que se aplique alguna otra condicion al tipo de avion en
particular, y se tienen en cuenta los m argenes entre los trenes y el borde de la
plataforma de viraje, al igual que en las calles de rodaje.

2.4.3 Las principales causas y factores de accidentes cuando un avién se desvia de la
plataforma de viraje son:

a) las caracteristicas inadecuadas del avion y fallas en el avion (capacidades de
maniobra en tierra, sobre todo de los aviones largos, mal funcionamiento de la
direccién del tren de proa, motor, frenos);

b) condiciones adversas de  superficie (agua estancada, pérdida de control en
superficies cubiertas de hielo, coeficiente de rozamiento);

C) pérdida de la guia visual de la plataforma de viraje (sefiales y luces cubiertas de
nieve o con mantenimiento inadecuado); y

d) factores humanos, incluida la aplicaciéon incorrecta del procedimiento para 180°
(direccion del tren de proa, empuje asimétrico, frenado asimétrico).
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Nota.— Hasta la fecha no se ha informado de salidas de la plataforma de viraje en las que

los pasajeros hayan resultado heridos. No obstante, un avién inutilizado en una
plataforma de viraje puede incidir en el cierre de la pista.

Posibles soluciones

24.4

245

Las capacidades de maniobra en el terreno suministradas por los fabricantes de
aeronaves son uno de los factores fundamentales que deben tenerse en cuenta para
determinar si una plataforma de viraje existente es adecuada para un avidon en
particular. Otro factor es la velocidad del avién que realiza las maniobras.

Nota. — La informacion pertinente estd generalmente disponible en el manual de
caracteristicas de las aeronaves para la planificacion de aeropuertos, de los fabricantes
de aeronaves.

Tal vez se permita que un avién especifico opere en una plataforma de viraje que no
cumple las especificaciones del DAR 14, Volumen |, si se tienen en cuenta:

a) la capacidad especifica de maniobras en tierra del avion especifico (en
particular, el &ngulo de guia méaximo eficaz del tren de proa);

b) la existencia de distancias de guarda adecuadas;

C) la existencia de sefiales e iluminacién adecuadas;

d) la existencia de margenes;

e) la proteccién del chorro de los reactores; y

f) si procede, la proteccién del ILS.

En este caso, se permite que la plataforma de viraje tenga una forma distinta. Esto tiene

por objeto permitir que el avién se alinee en la pista con la perdida minima posible de
longitud de pista. Se supone que el avién debe rodar a baja velocidad.

Nota.— Los fabricantes de aeronaves pueden proporcionar mas material de asesoramiento
sobre las plataformas de viraje.

2.5

251

Franjas de pista

Dimensiones de las franjas de pista

Introducciéon

2.5.1.1 Una franja de pista es un area que rodea la pista y toda zona de parada conexa. Tiene por

finalidad:
a) reducir el riesgo de dafio a un avién que se sale de pista ya que consiste en un

area despejada y nivelada que cumple los requisitos especificos en cuanto a
pendientes longitudinal y transversal y resistencia; y

b) proteger aviones que la sobrevuelan durante el aterrizaje, aterrizaje interrumpido o
despegue por ser un area libre de todo obstaculo que no sea las ayudas a la
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navegacion aérea permitidas.

2.5.1.2 En particular, la seccion nivelada de la franja de pista tiene por objeto reducir al
minimo el dafio a un avibn en caso de desviacibn de la pista durante una
operaciébn de despegue o aterrizaje. Por esta razdn, los objetos deberian estar
emplazados fuera de esa parte de la franja de pista a menos que sean necesarios para
fines de navegacion aérea y sus montajes sean frangibles.

Nota. — Las dimensiones Yy caracteristicas de la franja de pista se detallan en el
Anexo 14, Volumen [, Capitulo 3, 3.4, y en el Adjunto A.

Dificultades

2.5.1.3 Cuando no es posible cumplir los requisitos de las franjas de pista, deben examinarse
las distancias disponibles, la naturaleza y ubicaciéon de cualquier peligro mas alla de
la franja de pista disponible, el tipo de avién y el nivel de transito en el aerédromo. Es
posible que se apliquen restricciones operacionales al tipo de aproximacion y a las
operaciones con escasa Vvisibilidad que se adaptan a las dimensiones en tierra
disponibles, teniendo también en cuenta:

a) los antecedentes de salidas de pista;

b) las caracteristicas de rozamiento y drenaje de la pista;

c) la anchura y longitud de la pista y pendientes transversales;

d) las ayudas visuales y de navegacioén disponibles;

e) la importancia con respecto al despegue o despegue interrumpido y aterrizaje;

f) el alcance de las medidas de mitigacion reglamentarias; y g) los informes de
accidentes.

2.5.1.4 Un andlisis de informes sobre salidas de pista laterales indica que el factor causal de
los accidentes/incidentes de aviones no es el mismo para el despegue que para el
aterrizaje. Por ende, tal vez deban examinarse los sucesos del despegue y aterrizaje por
separado.

Nota.— Las fallas mecanicas son un factor frecuente de accidentes en las salidas de pista
durante el despegue, mientras que las condiciones meteorolégicas peligrosas, como
las tormentas, suelen estar mas relacionadas con los accidentes o incidentes de aterrizaje.
También se observa que la falla de los frenos o el mal funcionamiento del sistema de inversion de
empuje han sido factores en una cantidad considerable de desviaciones durante el aterrizaje.

2.5.1.5 La desviacion lateral del eje de la pista durante un aterrizaje interrumpido con el uso del
piloto automatico digital y también en vuelo manual con la guia del director de vuelo
indica que el riesgo asociado con la desviacién de aviones especificos se encuentra
dentro de la OFZ.

Nota. — El DAR 14, Volumen I, y la Circular 301— Nuevos aviones de mayor tamafio —

Transgresion de la zona despejada de obstaculos: medidas operacionales y estudio
aeronautico contienen disposiciones sobre la OFZ.

2.5.1.6 El peligro de salida de pista lateral se relaciona claramente con las caracteristicas
especificas del avién, performance y cualidades de manejo, la posibilidad de control en
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respuesta ante fallas mecéanicas del avion, contaminacién del pavimento y condiciones
de viento de costado.

Este tipo de peligro corresponde a la categoria para la cual la evaluacién de riesgo
esta basada principalmente en la performance y la tripulacion de vuelo y las
cualidades de manejo del avion. Las certificaciones limitadas del avion especifico son
uno de los factores principales que han de considerarse para asegurar que este peligro
se encuentre bajo control.

Posibles soluciones

2.5.1.7 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningin orden en particular:

a) mejorar las condiciones de la superficie de la pista y/o los medios de registrar e
indicar medidas rectificativas, en particular, para pistas contaminadas, teniendo
conocimiento de las pistas y su estado y caracteristicas en materia de
precipitacion;

b) b) asegurarse de contar con informacidon meteorolégica precisa y actualizada y
que se transmita oportunamente la informacién sobre las condiciones vy
caracteristicas de la pista a la tripulacién de vuelo, en especial cuando es
necesario que la tripulacion realice ajustes operacionales;

C) mejorar el conocimiento del operador del aerédromo acerca del registro,
pronéstico y difusion de los datos relativos al viento, incluida la cizalladura del
viento, y toda otra informacién meteoroldgica pertinente, sobre todo cuando se
trata de una caracteristica significativa del clima de un aerédromo;

d) actualizar las ayudas visuales y de aterrizaje por instrumentos para mejorar la
ubicacion del avién en la posicion correcta de aterrizaje en las pistas; y

e) elaborar, en consulta con los explotadores de aviones, todo otro procedimiento
0 restriccibn operacional de importancia para el aer6dromo y promulgar esa
informacion segun corresponda.
2.5.2 Obstaculos en las franjas de pista
Introduccién
2.5.2.1 Segun la definicion de “obstaculo” se considera que un objeto ubicado en una franja de
pista que puede poner en peligro a los aviones representa un obstaculo y es preciso
retirarlo, en la medida de lo posible. Los obstaculos pueden aparecer naturalmente o ser
colocados a propoésito para la navegaciéon aérea.
Dificultades

2.5.2.2 Un obstaculo en la franja de pista puede representar:

a) un riesgo de colisién para un avién en vuelo o un avién en tierra que se ha desviado
lateralmente de la pista o

b) una fuente de interferencia a las ayudas para la navegacion.

Nota 1. — Deben tenerse en cuenta los objetos moviles que estan fuera de la OFZ (superficie de
transicion interior) pero dentro de la franja de pista, como los vehiculos y aviones en espera
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en los puntos de espera de la pista o los extremos de las alas de los aviones que transitan
hacia la pista por una calle de rodaje paralela.

Nota 2. — EI DAR 14, Volumen I, yla Circular 301 contienen disposiciones relativas a la OFZ.

Posibles soluciones

2.5.2.3 Pueden elaborarse posibles soluciones mediante la aplicacion de las siguientes

medidas, ya sea en forma independiente o en combinacion con otras medidas. La
siguiente lista no es exhaustiva y las medidas no se presentan en un orden en particular:

a) es preciso retirar los obstaculos naturales o reducir su tamafio, si es posible; en
caso contrario, la nivelacién del area permite reducir la gravedad del dafio a los
aviones;

b) es preciso retirar otros obstaculos fijos, a menos que sean necesarios para la
navegacion aérea; dichos obstaculos seran frangibles y estaran construidos para
permitir reducir al minimo el dafio al avién;

c) un avion considerado como obstaculo en movimiento dentro de la franja de pista
debe respetar el requisito respecto de las areas sensibles instaladas para proteger
la integridad del ILS y debe estar sujeto a una evaluacion de la seguridad
operacional por separado.

Nota. — En el DAR 10 — Telecomunicaciones aeronauticas, Volumen | — Radioayudas
para la navegacion figuran disposiciones relativas a areas criticas y sensibles del ILS.

d) las ayudas visuales y de aterrizaje por instrumentos pueden perfeccionarse para
mejorar la ubicacion del avién en la posicidn correcta de aterrizaje en las pistas; y
es posible formular, en consulta con los explotadores de aviones, cualquier otro
procedimiento o restriccion operacional pertinente para el aerodromo y promulgar
esa informacién de modo apropiado.

3. AREA DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA (RESA) Introduccion

3.1 La RESA tiene por finalidad principal reducir el riesgo de dafio a un avién que realiza un
aterrizaje demasiado corto o demasiado largo. Por consiguiente, una RESA permitir4, en
el caso de un aterrizaje demasiado largo, que el avidon desacelere, y en el caso de un
aterrizaje demasiado corto, que continlie su aterrizaje.

Dificultades

3.2 La identificacion de problemas especificos relativos a aterrizajes demasiado cortos o
demasiado largos es compleja. Deben tenerse en cuenta una serie de variables, como
las condiciones meteoroldgicas predominantes, el tipo de avién, el factor de carga, las
ayudas disponibles para el aterrizaje, las caracteristicas de la pista, el entorno general y
los factores humanos.

3.3 Al examinar una RESA, es preciso tener en cuenta los siguientes aspectos:

a) la naturaleza y ubicacién de cualquier peligro que se encuentre mas alla del extremo
de pista;

b) la topografia y el entorno de obstruccién mas alla de la RESA;

C) el tipo de avion y el nivel de transito en el aer6dromo y los cambios aplicados o
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propuestos respecto de ambos;
los factores causantes del aterrizaje demasiado corto o demasiado largo;

las caracteristicas de rozamiento y drenaje de la pista, que inciden en la
susceptibilidad de la pista a la contaminacion de la superficie y la accién de frenado
del avion;

las ayudas visuales y de navegacién disponibles;
el tipo de aproximacion

la longitud y pendiente de la pista, en particular, la longitud general de operacién
requerida para el despegue y aterrizaje con respecto a las distancias de pista
disponibles, incluido el exceso de longitud disponible respecto de la requerida;

el emplazamiento de calles de rodaje y pistas;

el clima del aerédromo, incluida la velocidad y direccion de los vientos
predominantes y la probabilidad de cizalladura del viento; y

losantecedentes del aer6dromo respecto de aterrizajes demasiado
cortos, demasiado largos y desviaciones.

Posibles soluciones

3.4

La aplicacién de las medidas que figuran a continuacion, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningln orden en particular;

a)

b)

c)

d)

e)

f)

)

restringir las operaciones durante condiciones meteoroldgicas peligrosas adversas
(Por ejemplo, tormentas);

definir, junto con los explotadores de aviones, las condiciones meteoroldgicas
peligrosas y otros factores que afectan a los procedimientos operacionales del
aerdédromo y publicar esa informacion de forma apropiada;

ampliar la base de datos del aer6dromo sobre datos operacionales, deteccién de
datos relativos al viento, incluida la cizalladura del viento y otra informacion
meteoroldgica pertinente, especialmente cuando se trata de un cambio significativo
respecto de la climatologia de un aer6dromo;

asegurarse de que la informacién meteorolégica precisa y actualizada y las
condiciones actuales de la pista y otras caracteristicas se detecten y notifiquen
oportunamente a la tripulacion de vuelo, en especial cuando es necesario que la
tripulacion realice ajustes operacionales;

mejorar oportunamente las superficies de las pistas y/o los medios para registrar e
indicar las medidas necesarias de mejora y mantenimiento de las pistas (por
ejemplo, medicion del rozamiento y sistema de drenaje), en particular cuando la
pista esta contaminada,;

limpiar el caucho acumulado en las pistas siguiendo un calendario;

volver a pintar las sefiales de pista descoloridas y reemplazar las luces de superficie
de pista que no funcionan en el curso de las inspecciones diarias de las pistas;
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4.1
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h) actualizar las ayudas visuales y de aterrizaje por instrumentos para mejorar la
ubicacién del avién en la posicién correcta de aterrizaje en las pistas (incluida la
provision de ILS);

i) reducir las distancias de pista declaradas a fin de contar con la RESA que se
necesita;
)] instalar sistemas de detenci6én ubicados y disefiados

adecuadamente como complemento o alternativa de las normas sobre las
dimensiones de la RESA, si procede (véase la Nota 1);

k) aumentar la longitud de la RESA y/o reducir al minimo la obstruccién potencial en
el area mas alld de la RESA; y

)] publicar las medidas adoptadas, incluida la provision de un sistema de detencion, en
la AIP.
Nota 1. — El DAR 14, Volumen |, Adjunto A, contiene textos de orientacién sobre

sistemas de detencion.
Nota 2. — Ademas de la publicacién en la AIP, se podra divulgar informaciéon e

instrucciones a los equipos locales de seguridad operacional en la pista y a otras
partes interesadas a fin de promover la conciencia en la comunidad.

CALLES DE RODAJE

Generalidades

Introduccion

41.1

4.1.2

Las calles de rodaje tienen por objeto permitir que el movimiento en superficie de los
aviones sea seguro y agil.

Las calles de rodaje de anchura suficiente permiten que el transito fluya faciimente y
facilitan la direccion del avién en tierra.

Nota 1. — En el Doc. 9157, Parte 2, seccién 1.2 y Tabla 1-1, figura la férmula para determinar
la anchura de las calles de rodaje.

Nota 2.— Se pondra especial cuidado cuando se efectlien maniobras en calles de rodaje con
una anchura inferior a la especificada en el Volumen | del Anexo 14, para evitar que las ruedas
del avién se salgan del pavimento, evitando al mismo tiempo el uso de valores elevados de
empuje, que podrian dafiar las luces y letreros de la calle de rodaje y causar la erosion de
la franja de pista. Las calles de rodaje afectadas deberian someterse a una inspeccion
exhaustiva, segun corresponda, para identificar la presencia de detritos que pudieran haberse
depositado durante el rodaje hacia la posicion para el despegue.

Dificultades

4.1.3

41.4

El problema surge de una salida lateral de calle de rodaje.

Las causas y factores de accidentes incluyen:
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a) falla mecanica (sistema hidraulico, frenos, direccion del tren de proa);

b) condiciones adversas de superficie (agua estancada, pérdida de control en
superficies cubiertas de hielo, coeficiente de rozamiento);

C) pérdida de la guia visual del eje de la calle de rodaje (sefiales y luces cubiertas de
nieve o con mantenimiento inadecuado);

d) factores humanos (incluyendo el control direccional, el error de orientacién y el
volumen de trabajo anterior a la salida).

e) velocidad del avién en rodaje.
Nota. — Las salidas de calle de rodaje pueden causar trastornos. No obstante, deberia tenerse
en cuenta el mayor impacto potencial de la desviacién de aviones méas grandes en términos
de calles de rodaje bloqueadas o traslado de aviones inutilizados.
4.1.5 La precision y la atencion del piloto son cuestiones fundamentales, dado que guardan
estrecha relacién con el margen entre la rueda exterior del tren de aterrizaje principal y el
borde de la calle de rodaje.

4.1.6 Los estudios de compatibilidad sobre la anchura de la calle de rodaje y posibles
desviaciones pueden comprender:

a) el uso de estadisticas sobre desviaciones respecto de la calle de rodaje para
calcular la probabilidad de salida de la calle de rodaje de un avidn segun la anchura
de la calle de rodaje. Se deberia evaluar el efecto de los sistemas de guia de calle
de rodaje y las condiciones meteorolégicas y de la superficie en la probabilidad de
salida de calle de rodaje, siempre que sea posible;

b) la vision de la calle de rodaje desde el puesto de pilotaje, teniendo en cuenta el
angulo de ocultamiento del puesto de pilotaje y la altura de los ojos del piloto para
referencia visual.

C) la anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal del avién.

Posibles soluciones

4.1.7 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o
en combinacidn con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es
exhaustiva y los elementos que la integran no figuran en ningn orden en particular:

a) la provision de luces de eje de calle de rodaje;

b) sefales de eje visibles;

C) la provision de sistemas de camara de rodaje de a bordo para ayudar a la guia en
rodaje;

d) la reduccién de la velocidad de rodaje;
e) la provision de sefales de faja lateral de calle de rodaje;
f) luces de borde de calle de rodaje (empotrada o elevada);

0) la reduccién del margen entre las ruedas y el borde sobre la base de datos de
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desviacion respecto de las calles de rodaje;
h) mejor margen respecto de bancos de nieve (posicién de los motores);

i) medidas de control de las superficies respecto de la nieve y el hielo en las entradas
de las calles de rodaje a las pistas, en particular, salidas de alta velocidad de las
calles de rodaje;

)] el uso de rutas de rodaje alternativas; y
k) el uso de servicios de sefaleros (guia de seguimiento “follow-me”).

Nota 1.— Las camaras de rodaje estan disefiadas para facilitar el rodaje y pueden ayudar a la
tripulacibn de vuelo a evitar que las ruedas del avion salgan del pavimento de
resistencia completa durante las maniobras normales en tierra.

Nota 2. — Es posible que la operacion de las calles de rodaje que no cuentan con margenes
adecuados se vea restringida.

4.1.8 Se deberia prestar atencidon especial al desplazamiento de las luces de eje respecto
de las sefiales de eje, sobre todo, durante el invierno, cuando puede ser dificil
distinguir entre sefiales y luces desplazadas.

4.1.9 Es preciso tener en cuenta la ubicacién y las especificaciones de las sefiales de calle
de rodaje a raiz de la ubicacién del motor y del aumento del empuje de los motores del
avion.

4.2 Curvas de las calles de rodaje

Introduccion

4.2.1 EIDAR 14, Volumen I, seccién 3.9.6, contiene disposiciones relativas a las curvas de las
calles de rodaje. En el Doc. 9157, Parte 2, se ofrecen textos de orientacion adicionales
al respecto.

Dificultades

4.2.2 Todo peligro sera el resultado de una salida lateral de la calle de rodaje en una seccion
curva.

4.2.3 Las causas principales y factores de accidentes son los mismos que para una salida de
calle de rodaje en una seccion rectilinea. El uso de la técnica de direccion de “puesto
de pilotaje sobre el eje” en una calle de rodaje curva puede traducirse en cierto
desplazamiento del tren de aterrizaje principal respecto del eje. ElI grado de
desplazamiento depende del radio de la calle de rodaje en curva y de la distancia
desde el puesto de pilotaje al tren de aterrizaje principal.

4.2.4 Las consecuencias son las mismas que para las salidas laterales de calle de rodaje en
secciones rectilineas.

4.2.5 La anchura requerida de las partes en curva de las calles de rodaje se relaciona con el
margen entre la rueda exterior del tren de aterrizaje principal y el borde de la calle de
rodaje en la curva interior. El peligro se relaciona con la combinacion de la anchura
exterior del tren de aterrizaje principal y la distancia entre el tren de proa/puesto de
pilotaje y el tren de aterrizaje principal. Se debe tener en cuenta las consecuencias del
chorro de reactores de un avion en viraje sobre los carteles del aerédromo y otros
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objetos cercanos.

4.2.6 Es posible que algunos aviones necesiten superficies de enlace mas anchas en
secciones curvas o uniones e intersecciones de calles de rodaje.

Posibles soluciones

4.2.7 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacion, de forma independiente o
en combinaciéon con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es
exhaustiva y los elementos que la integran no figuran en ningan orden en particular:

a) el ensanchamiento de las superficies de enlace existentes o la provision de nuevas
superficies de enlace;

b) la reduccion de la velocidad de rodaje;

c) la provision de luces de eje de calle de rodaje y sefales de faja lateral de calle de
rodaje (y luces empotradas de borde de calle de rodaje);

d) la reduccion del margen entre las ruedas y el borde con el empleo de datos de
desviacion respecto de las calles de rodaje;

e) sobremando de direccion a criterio del piloto; y

f) la publicacién de disposiciones en la documentacién aeronautica apropiada.

Nota 1.— Las cdmaras de rodaje estan disefladas para facilitar el rodaje y pueden
ayudar a la tripulaciébn de vuelo a evitar que las ruedas del avién salgan del

pavimento de resistencia completa durante las maniobras normales en tierra.

Nota 2.— Deberian restringirse las operaciones en las curvas de las calles de rodaje
gue no cuenten con superficies de enlace de calle de rodaje adecuadas.

4.2.8 Se deberia prestar atencion especial al desplazamiento de las luces de eje respecto de
las sefiales de eje.

4.2.9 Se debe tener en cuenta la ubicacién y las especificaciones de las sefiales de calle de
rodaje a raiz del mayor tamafio de los aviones y el aumento del empuje de los motores del
avion.

5. DISTANCIAS MINIMAS DE SEPARACION ENTRE PISTAS Y CALLES DE
RODAJE

Introduccién

5.1 Debe existir una distancia minima entre el eje de una pista y el eje de la calle de rodaje
paralela conexa para pistas de vuelo por instrumentos y pistas de vuelo visual.

Nota 1. — En el Doc. 9157, Parte 2, secciéon 1.2 y Tabla 1-5, se aclara que la separacion
entre pistas y calles de rodaje estd basada en el principio de que el extremo de ala de un avién
en rodaje sobre una calle de rodaje paralela deberia estar fuera de la franja de pista.

Nota 2.— Se permiten operaciones con distancias menores de separaciéon en aerédromos
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ya existentes si una evaluacién de seguridad operacional indicara que tales distancias
de separacién no perjudicarian la seguridad ni influirian de modo importante en la regularidad
de las operaciones de los aviones. Véanse la Nota 2 de la Tabla 3-1 y las Notas 2, 3 y 4 del
parrafo 3.9.8 del DAR 14, Volumen I.

Nota 3. — El Doc. 9157, Parte 2, contiene material conexo de orientacion en las secciones
1.2.46 a 1.2.49. Ademas, se sefiala a la atencién la necesidad de proporcionar un margen
adecuado en un aerédromo existente para operar aviones con el minimo riesgo posible.

Dificultades

5.2 Los posibles problemas relacionados con las distancias de separacién entre
pistas/calles de rodaje paralelas son:

a) la posible colision entre un avion que sale de una calle de rodaje y un objeto (fijo o
movil) del aerédromo;

b) la posible colision entre un avion que sale de la pista y un objeto (fijo o mévil) del
aerédromo o el riesgo de colisién de un avion que se encuentra en la calle de rodaje
y transgrede la franja de pista; y
c) la posible interferencia en la sefial ILS a causa de un avién en rodaje o detenido.
5.3 Las causas y factores de accidentes incluyen:

a) factores humanos (tripulacion, ATS);

b) operaciones durante condiciones meteoroldgicas peligrosas (por ejemplo, tormentas
y cizalladura del viento);

C) falla mecanica del avién (por ejemplo, motor, sistema hidraulico, instrumentos de
vuelo, superficie de mando y piloto automético);

d) condiciones de superficie (agua estancada, pérdida de control en superficies
cubiertas de hielo, coeficiente de rozamiento);

e) distancia de desviacion lateral;

f) posicion del avidén respecto de las ayudas para la navegacion, especialmente el ILS;
y

Q) tamafio y caracteristicas del avidén (especialmente la envergadura).

Nota.— Las bases de datos comunes sobre accidentes e incidentes contienen datos de
salidas de pistas laterales pero no incluyen informes de accidentes relativos a colisiones en
vuelo e interferencia de sefiales ILS. Por lo tanto, las causas y los factores de accidentes
especificos del medio local e identificados més arriba para los problemas de separacion
entre pistas se basan principalmente en la experiencia local del aer6dromo. Es preciso
subrayar la enorme variedad y complejidad de los factores de accidentes para el riesgo de
colision.

Posibles soluciones
5.4 La aplicaciéon de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en

combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningdn orden en particular:
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a) establecer una restriccion a la envergadura de los aviones que utilizan la calle de
rodaje paralela o se encuentran en la pista si se desea una operacion continua e
irrestricta sobre la calle de rodaje o pista;

b) tener en cuenta la longitud de avion que imponga las mayores exigencias y que
pueda afectar a la separacién entre pistas/calles de rodaje y a la ubicacién de las
posiciones de espera (ILS);

C) cambiar las rutas de rodaje para que el espacio aéreo de pista necesario esté libre
de aviones en rodaje; y

d) efectuar un control tactico de los movimientos del aer6dromo.

Nota.— Cuando haya un SMGCS, se puede utilizar como medio de apoyo a las soluciones
propuestas, en particular en condiciones de escasa visibilidad.

6. DISTANCIAS MINIMAS DE SEPARACION ENTRE CALLES DE RODAJE Y CALLES
DE ACCESO

Introduccién
Separacidn entre calles de rodaje y objetos

6.1 Las distancias de separacion minima entre calles de rodaje ofrecen un érea libre de los
objetos que pueden poner en peligro a los aviones.

Nota 1. — Véase DAR 14, Volumen |, seccion 3.9.

Nota 2.— En el Doc. 9157, Parte 2, se ofrecen textos de orientacion adicionales sobre
distancias minimas de separacion.

Separacion entre calles de rodaje paralelas

6.2 La distancia minima de separacion es igual a la envergadura més la desviacién lateral
maxima mas un incremento.

Nota 1. — En el Doc. 9157, Parte 2, se ofrecen textos de orientacion al respecto.

Nota 2. — Si no se indica la distancia minima requerida entre los ejes de dos calles de rodaje

paralelas, se permiten operaciones con distancias menores de separacion en aerédromos ya

existentes si un estudio de compatibilidad, que puede incluir una evaluacién de la

seguridad operacional, indicara que tales distancias de separacién no perjudicarian la seguridad

ni influirian de modo importante en la regularidad de las operaciones de los aviones.

Dificultades

Separacion entre calles de rodaje y objetos

6.3 Las distancias de separacién durante el rodaje tienen por objeto minimizar el riesgo de
colisién entre un avién y un objeto (separacién entre calles de rodaje y objetos, calle de

acceso y objetos).

Nota. — Se pueden utilizar estadisticas sobre desviacion respecto de la calle de rodaje para
evaluar el riesgo de colision entre dos aviones o entre un aviéon y un objeto.
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Las causas y factores de accidentes incluyen:

a)

b)

c)

d)

falla mecanica (sistema hidraulico, frenos, direccion del tren de proa);

condiciones (agua estancada, pérdida de control en superficies cubiertas de hielo,
coeficiente de rozamiento);

pérdida del sistema de guia de la calle de rodaje (sefiales y luces cubiertas de
nieve); y

factores humanos (control direccional, pérdida temporal de orientacién
que ocasiona que el avién se coloque en posicion incorrecta, etc.).

Separacion entre calles de rodaje paralelas

6.5

6.6

Los posibles problemas relacionados con las distancias de separacion entre calles de
rodaje paralelas son:

a)

b)

la probable colision entre un avién que sale de una calle de rodaje y un objeto
(Avién en calle de rodaje paralela);y

un avién que sale de la calle de rodaje y transgrede la franja de la calle de rodaje
opuesta.

Las causas y factores de accidentes incluyen:

a)
b)

c)

d)

e)

f)

factores humanos (tripulacion, ATS);
condiciones meteoroldgicas peligrosas (por ejemplo, visibilidad reducida);

falla mecanica del avion (por ejemplo, motor, sistema hidraulico, instrumentos de
vuelo, superficie de mando, piloto automatico);

condiciones de superficie (agua estancada, pérdida de control en superficies
cubiertas de hielo, coeficiente de rozamiento);

distancia de desviacion lateral; y

tamafio y caracteristicas del avion (especialmente la envergadura).

Posibles soluciones

Separacidn entre calles de rodaje y objetos

6.7

La aplicacién de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningln orden en particular:

a)
b)

c)

la reduccion de la velocidad de rodaje;
la provision de luces de eje de calle de rodaje;

la provision de sefiales de faja lateral de calle de rodaje (y luces empotradas de
borde de calle de rodaje);
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la provision de rutas de rodaje especiales para aviones de mayor tamafio;

restricciones a los aviones (envergadura) a los que se permite usar las calles de
rodaje paralelas durante la operacién de un avion especifico;

restricciones sobre los vehiculos que utilizan las calles de servicio adyacentes a
una ruta designada para rodaje de aviones;

el uso de guia de seguimiento “follow-me”;
la provision de espacios reducidos entre luces de eje de calle de rodaje; y

la provision de designaciones sencillas de calles de rodaje y rutas terrestres
respecto del peligro de desviaciones de las calles de rodaje.

Nota. — Se deberia prestar atencidn especial al desplazamiento de las luces de eje en relacion
con las sefales de eje. Sobre todo durante el invierno, puede ser dificil distinguir entre sefiales
y luces desplazadas.

Separacion entre calles de rodaje paralelas

6.8 La provision de las instalaciones o aplicacion de las medidas que figuran a
continuacién, de forma independiente 0 en combinacién con otras medidas, ofrece
posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva y los elementos que la integran no
figuran en ningln orden en particular:

a)

b)

c)
d)
e)
f)

9)

establecer una restriccién a la envergadura de los aviones que utilizan la calle de
rodaje paralela si se desea una operacién continua e irrestricta sobre la calle de
rodaje;

evaluar la longitud del avibn mas exigente que pueda afectar a una seccién en
curva de la calle de rodaje;

cambiar las rutas de rodaje; y

efectuar un control tactico de los movimientos del aerédromo;

uso de una velocidad de rodaje reducida;

provision de luces del eje de la calle de rodaje;

provision de sefiales de faja lateral (y de luces de borde de calles de rodaje
empotradas);

uso de guia “de seguimiento”;

provision de espaciado reducido entre las luces de eje de calle de rodaje; y

provision de nombres claros para las calles de rodaje y encaminamientos en
tierra, con respecto al peligro de que la aeronave se salga de la calle de rodaje.

Nota. — Cuando se disponga de un SMGCS, puede utilizarse como medio de apoyo a las
soluciones propuestas, en particular en condiciones de escasa visibilidad.
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7. CALLES DE RODAJE EN PUENTES Introduccion

7.1 La anchura de la parte del puente de rodaje que puede sostener a los aviones,
medida perpendicularmente al eje de la calle de rodaje, no debe ser, por lo general,
inferior a la anchura del area nivelada de la franja prevista para dicha calle de rodaje,
salvo que se utilice algin método probado de contencién lateral que no sea peligroso
para los aviones a los que se destina la calle de rodaje.

Nota. — El Anexo 14, Volumen |, secciéon 3.9 y el Doc. 9157, Parte 2, contienen informacion
sobre calles de rodaje en puentes.

7.2 Debe proveerse acceso para que los vehiculos SSEl puedan intervenir en ambas
direcciones, dentro del tiempo de respuesta especificado, en el avibn mas grande para el
gue se ha previsto la calle de rodaje.

7.3 Si los motores de los aviones sobrepasan la estructura del puente, tal vez sea
necesario proteger las areas adyacentes debajo del puente contra el chorro de los
reactores.

Dificultades

7.4 Los siguientes peligros se relacionan con la anchura de los puentes de rodaje:

a) salida del tren de aterrizaje de la superficie de resistencia,

b) despliegue de un tobogadn de evacuacibn mas alla del puente en caso de
emergencia;

C) falta de espacio de maniobra para vehiculos SSEI en torno al avién;

d) exposiciéon de vehiculos, objetos o personal ubicados debajo del puente al chorro de
los reactores;

e) dafios estructurales al puente debidos a que la masa del avion excede la carga de
disefio del puente; y

f) dafios al avién debidos a un margen insuficiente entre motores, alas o fuselaje y
parapetos de puentes, luces o carteles.

7.5 Las causas y factores de accidentes incluyen:
a) falla mecanica (sistema hidraulico, frenos, direccion del tren de proa);

b) condiciones de superficie (agua estancada, pérdida de control en superficies
cubiertas de hielo, coeficiente de rozamiento);

C) pérdida del sistema de guia de la calle de rodaje (sefiales y luces cubiertas de
nieve);

d) factores humanos (control direccional, desorientacion y volumen de trabajo del
piloto);

e) posicién del extremo de los toboganes de evacuacion; y

f) disefio del tren.
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Las principales causas Yy factores de accidentes relacionados con los efectos del chorro
de los reactores debajo del puente son:

a) caracteristicas del grupo motor (altura, ubicacién y potencia de los motores);
b) anchura de la proteccion contra el chorro del puente; y

C) factores de desviacion respecto del eje de la calle de rodaje (véase riesgo de salida
de calle de rodaje en seccion 4.1.4).

Ademas de las especificaciones del Capitulo 3, Evaluaciones de a seguridad
operacional, los mecanismos de prevencion de peligros deberian estar basados en las
dimensiones criticas del avion con respecto a la anchura del puente.

Posibles soluciones

7.8

7.9

La aplicacion de las medidas que figuran a continuacion, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ninguin orden en particular:

a) cuando sea posible, reforzar los puentes existentes;

b) proporcionar un método demostrado de contencidn lateral para evitar que el avién
se desvie de la parte plenamente resistente del puente de rodaje;

C) proporcionar una via o0 puente de alternativa para los vehiculos SSEI o
implantar procedimientos de emergencia para alejar el aviébn de los puentes de
rodaje;

d) implantar procedimientos relativos al chorro de los reactores a fin de reducir su
efecto debajo del puente; y

e) utilizar el margen vertical proporcionado por las alas altas.

Es necesario que los vehiculos tengan acceso a ambos lados de la aeronave para
combatir cualquier incendio desde la mejor posicion, teniendo en cuenta la direccion
del viento, si procede. Si la envergadura del avion en cuestion excede la anchura
del puente, en lugar de aumentar la anchura del puente, puede emplearse otro puente
cercano para tener acceso al “otro” lado del avion; en este caso, cuando no esté
pavimentada, la superficie de las rutas de circunvalacion al menos tendria que estar
estabilizada.

Nota. — El segundo caso mencionado en la seccién 7.9 solo es viable cuando los puentes se
han construido en pares (calles de rodaje paralelas) o cuando hay una calle de servicio en
los alrededores. De todos modos, es preciso verificar la resistencia del puente en funcion del
avion que vaya a utilizarlo.

7.10

7.11

Se debe estudiar la proteccion contra el chorro de reactores del transito vehicular
por debajo o cerca del puente, para que sea coherente con la anchura total de la calle
de rodaje y sus margenes.

La anchura del puente deberia ser compatible con el despliegue de los toboganes de
evacuacion. De no ser asi, deberia garantizarse una ruta de evacuacion segura y rapida.

Nota. — Deben evitarse los ejes en curva a la entrada y salida del puente y sobre él.
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8.1

8.2

Apéndice del Capitulo 4

MARGENES DE LAS CALLES DE RODAJE Introduccién

Los margenes tienen por objeto proteger a un avion que opere en la calle de rodaje de la
ingestion de FOD vy reducir el riesgo de que se produzcan dafios a un avidn que salga de
la calle de rodaje.

Las dimensiones de los margenes de calles de rodaje estan basadas en informacion
actual relativa a la anchura de la pluma de escape de los motores exteriores para el
empuje en el arranque. Ademas, la superficie de los margenes de calle de rodaje esta
preparada para resistir la erosion e ingestion de objetos en la superficie por los motores
de los aviones.

Nota. — El Doc 9157, Parte 2, contiene textos de orientacién al respecto.

Dificultades

8.3

Los factores que causan los problemas informados son:
a) las caracteristicas del grupo motor (altura, ubicacion y potencia de los motores);

b) la anchura del margen de calle de rodaje, la naturaleza de la superficie y su
tratamiento; y

c) los factores de desviacion respecto del eje de calle de rodaje, tanto de la
desviacion menor prevista por error de derrota como el efecto de una desviacion
del tren principal en el area de viraje cuando se emplea la técnica de direccion de
"puesto de pilotaje sobre el eje".

Posibles soluciones

8.4

La aplicacion de las medidas que figuran a continuacion, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningln orden en particular:

a) Salida al margen de la calle de rodaje. El espesor y la composicion de los
pavimentos de los margenes deben ser tales que soporten el pasaje ocasional del
avion que opere en el aerédromo cuyo impacto imponga en la carga del pavimento
las mayores exigencias, asi como el peso total del vehiculo de emergencia mas
exigente del aer6dromo. Se deberian evaluar las consecuencias de un avién sobre
el pavimento y, de ser necesario, quizds haya que fortalecer los margenes de las
calles de rodaje existentes (si van a ser utilizadas por estos aviones mas pesados)
proporcionando una capa superior adecuada.

Nota. — Los materiales de superficie de un margen asfaltado con una capa de 10 a 12,5 cm
de grosor (el mayor grosor con el cual es probable la exposicién al chorro de los reactores
de aviones anchos) firmemente adherida a las capas de pavimento inferiores (mediante un
riego de adherencia u otros medios que aseguren una buena adhesion entre la capa
superficial y la capa inferior) son una solucién adecuada.

b) Chorro de los reactores. La informacion sobre la ubicacion de los motores y las
curvas de velocidad del chorro de reactores en el modo de empuje en el arranque
se emplea para evaluar los requisitos de proteccion contra el chorro durante las
operaciones de rodaje. Deberia tenerse en cuenta una desviacion lateral respecto
del eje de la calle de rodaje, en particular en el caso de calles de rodaje curvas y el
uso de la técnica de direccién de “puesto de pilotaje sobre el eje”. También se
pueden regular los efectos del chorro utilizando la manipulacién del empuje de
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los motores (en particular, en aviones de cuatro motores).

Nota.— En el manual de caracteristicas de aviones para la planificacién de aeropuertos de los
fabricantes figura informacion adicional sobre las caracteristicas de los aviones, incluidas
la distancia libre entre el eje del motor exterior y el borde del margen y la distancia del motor
exterior al suelo.

C) Vehiculos SSEI. La experiencia operacional con los aviones que actualmente
utilizan calles de rodaje existentes indica que una anchura total de la calle de
rodaje y sus margenes que cumpla los requisitos permite la intervencion en
aviones por el transito ocasional de vehiculos SSEI.

Nota 1.—Para los nuevos aviones de mayor tamafio, los toboganes de evacuacion de la
cubierta superior, que son mas largos, pueden reducir la distancia entre el borde del margen y
la extremidad de los toboganes, con lo que se reduce la superficie de apoyo disponible
para los vehiculos de salvamento.

Nota 2. — En algunos casos, el terreno natural puede tener una resistencia suficiente que le
permita satisfacer, sin preparacion especial alguna, los requisitos aplicables a los margenes.
(ElI Doc. 9157, Parte 1, contiene criterios adicionales de disefio).

9. MARGENES DE SEPARACION EN LOS PUESTOS DE ESTACIONAMIENTO DE
AERONAVES

Introduccién

9.1 En el DAR 14, Volumen I, seccion 3.13.6, se recomiendan las distancias minimas
entre el avién que ocupa el puesto y un obstaculo.

Nota.— El Doc. 9157, Parte 2, contiene textos de orientacion adicionales al respecto.

Dificultades

9.2 Las posibles causas de colisiébn entre un avién y un obstaculo en la plataforma o el
apartadero de espera pueden ser:

a) falla mecanica (por ejemplo, sistema hidraulico, frenos, direccién del tren de proa);

b) condiciones de superficie (agua estancada, superficies cubiertas de hielo, coeficiente
de rozamiento);

c) pérdida del sistema visual de guia de rodaje (sistema de atraque fuera de servicio); y
d) factores humanos (control direccional, error de orientacion).

9.3 La probabilidad de que se produzca una colisiéon durante el rodaje depende mas de los
factores humanos que de la performance del avién. A menos que se produzca una falla
técnica, los aviones responden de manera fiable a las direcciones del piloto cuando se
efectla el rodaje a las velocidades normales respecto del suelo. No obstante, se debe
ejercer cautela con respecto a los efectos de los aviones de mayor envergadura.

Posibles soluciones
9.4 La aplicaciéon de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en

combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningln orden en particular:
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a) sefiales y letreros en condiciones adecuadas;
b) luces de entrada a la parada de plataforma;
C) guia azimutal, por ejemplo, sistema de guia de atraque visual;

d) el operador de aer6dromo debe garantizar la instruccién adecuada del personal
operacional y el personal en tierra;

e) restricciones operacionales (por ejemplo, margenes de separacion adecuados delante
y detras de los aviones estacionados o en espera debido a la mayor longitud de los
aviones);

f) puestos de estacionamiento adyacentes de aeronaves rebajados temporalmente de
categoria;

0) remolque del avién desde/hacia el puesto;

h) uso de puestos remotos, de carga o puestos de estacionamiento “sin retroceder” para
el manejo del avion;

i) publicacion de procedimientos en la documentacion aerondutica apropiada (es decir,
cierre o cambio de ruta de las vias de rodaje detras de los aviones estacionados);

)] sistema de guiavisual avanzado;
k) guiapor sefalero;

)] aumento del nivel de iluminacién de la plataforma en condiciones de
escasa visibilidad; y m) uso del margen vertical proporcionado por las alas altas.

10. INSTALACIONES DE DESHIELO/ANTIHIELO
Introduccién

10.1 En los aer6dromos donde se prevén condiciones de engollamiento, se
ofrecen instalaciones de deshielo/antihielo con el apoyo de procedimientos apropiados.

Nota. — La seguridad y la eficiencia de las operaciones de aviones son de capital importancia
cuando se trata de disefiar instalaciones de deshielo y antihielo de aviones. (Véase el DAR
14, Volumen |, Capitulo 3, seccion 3.15, sobre disposiciones para instalaciones de deshielo y
antihielo).

Dificultades

10.2 La dificultad radica en proporcionar instalaciones de tratamiento de deshielo y
antihielo bien ubicadas y cuyo disefio sea adecuado a fin de recolectar y eliminar los
fluidos de forma segura desde el punto de vista ambiental. La instalacién no debe
transgredir la OLS ni causar interferencia con las radioayudas para la navegacion, y
debe ser perfectamente visible desde la torre de control del transito aéreo. Ademas, las
instalaciones deben ofrecer lo siguiente:

a) areas de deshielo/antihielo suficientemente espaciosas como para dar cabida al avion
y a los vehiculos de deshielo;
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b) proteccion contra el chorro de los reactores;

C) drenaje;

C) eliminacion de contaminantes; y

d) capacidad de iluminacién para realizar adecuadamente los procesos de

deshielo/anti-hielo de la aeronave en condiciones de baja visibilidad o en
operaciones nocturnas.

Posibles soluciones
10.3 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningun orden en particular:
a) espacio adecuado en el area de deshielo/antihielo para asegurar un &rea pavimentada
y despejada en torno del avion a efectos de facilitar el movimiento de los vehiculos de
deshielo/antihielo;

b) margen suficiente entre el area de deshielo/antihieloy las areas de maniobras
adyacentes teniendo en cuenta las dimensiones de los aviones;

c) sefiales de superficie para asegurar un margen adecuado de extremo de ala respecto
de obstaculos y otros aviones, especialmente si ha de recibirse otro avién en el area;

c) capacidad de resistencia de la estructura existente;

d) necesidad de contar con mayores volimenes de agentes de deshielo/antihielo;

f) contencion de derrames de exceso de agentes de deshielo/antihielo;

f) capacidad de viraje en circulo de aviones especificos;

h) consecuencias del chorro de los reactores, especialmente en el arranque estatico y

los virajes al salir de la instalacién, incluido el peligro que representa, para las
aeronaves mas pequefias cercanas, la posible degradacién de los agentes; y

i) revision de los procedimientos de gestion del area de deshielo/antihielo en
términos de la ubicacién y la salida de aviones con respecto a tipos de avion mas
pequefos.

11. DISENO DE PAVIMENTOS Introduccién

11.1 Para facilitar la planificacion de vuelos, se requiere la publicacion de diversos datos
relativos a los aerédromos, tales como datos sobre la resistencia de los pavimentos, que
es uno de los factores necesarios para evaluar si el aerédromo puede ser utilizado por
un avidn de una masa total especifica.

Nota. — Para notificar la resistencia de los pavimentos se utliza el Numero de
clasificacién de aeronaves — NuUmero de clasificacién de pavimentos (ACN-PCN). Los requisitos
figuran en el DAR 14, Volumen I, seccién 2.6 y en el Adjunto A, seccion 20. En el Doc.
9157, Parte 3 — Pavimentos, figuran textos de orientacion sobre la notificacion de la
resistencia del pavimento utilizando el método ACN/PCN.
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Dificultades

11.2  Es posible que la mayor masa de los aviones, o la carga sobre el tren, exija un soporte
adicional en el pavimento. Se deberan evaluar los pavimentos existentes y su
mantenimiento en cuanto a su adecuacion debido a las diferencias en cargas sobre las
ruedas, presién de neumaticos y disefio del tren de aterrizaje. La capacidad de
resistencia de puentes, tlneles y alcantarillas es un factor limitante que requiere algunos
procedimientos operacionales.

Posibles soluciones

11.3 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en
combinacién con otras medidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva
y los elementos que la integran no figuran en ningdn orden en particular:

a) restricciones impuestas a las aeronaves con ACN mas altos en calles de rodaje,
plataformas o puentes de pistas especificos; o

b) adopcion de programas adecuados para el mantenimiento de los pavimentos.
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Adjunto A del Capitulo 4
CARACTERISTICAS FiSICAS DEL AVION

En este Adjunto, se enumeran las caracteristicas del avion que pueden incidir en las
caracteristicas, instalaciones y servicios en el &rea de movimientos del aerédromo pertinente.

1. LONGITUD DEL FUSELAJE
Es posible que la longitud del fuselaje tenga repercusiones en;

a) las dimensiones del area de movimientos (calle de rodaje, apartaderos de espera
y plataformas), las puertas de pasajeros y las areas terminales;

b) la categoria del aerédromo para SSEI;

c) el movimiento y control en la superficie (por ejemplo, reduccion del margen
detrds de un avién de mayor longitud que espera en una plataforma o en un punto
de espera de la pista/intermedio para permitir el paso de otro avién);

d) las instalaciones de deshielo; y

e) los margenes de franqueamiento en el puesto de estacionamiento de aeronaves.

2. ANCHURA DEL FUSELAJE
La anchura del fuselaje sirve para determinar la categoria del aerédromo para SSEI.
3. ALTURA DEL UMBRAL DE LAS PUERTAS

Es posible que la altura del umbral de las puertas tenga repercusiones en:

a) los limites operacionales de las pasarelas telescépicas;

b) las escaleras portatiles;

C) los camiones de aprovisionamiento;

d) las personas con movilidad reducida; y

e) las dimensiones de la plataforma.

4. CARACTERISTICAS DE LA PROA DEL AVION

Es posible que las caracteristicas de la proa del avién incidan en la ubicacién del avién
en el punto de espera de la pista, que no deberia transgredir la OFZ.

5. ALTURA DE LA COLA

Es posible que la altura de la cola tenga repercusiones en:

a) el emplazamiento del punto de espera de la pista;
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b) las areas criticas y sensibles del ILS: Ademas de la altura de la cola del avion
critico, la composicién de la cola, la posicién de la cola y la altura y longitud del
fuselaje pueden tener un efecto en las areas sensibles y criticas del ILS;

C) la dimensién del servicio de mantenimiento de aviones;

d) las instalaciones de deshielo/antihielo;

e) la posicion de estacionamiento del avidn (respecto de las OLS del aerédromo);

f) las distancias de separacion entre pistas/calles de rodaje paralelas; y

0) el espacio vertical libre de cualquier infraestructura o instalacion del
aerdodromo construida de modo que rebase la altura de aviones estacionarios o en
movimiento.

6. ENVERGADURA

Es posible que la envergaduratenga repercusiones en:

a)

b)

c)

d)
e)
f)

a)

la distancia de separacion entre calles de rodaje/calles de acceso (incluida la
distancia de separacion entre pista y calle de rodaje);

la dimensién de la OFZ;

el emplazamiento del punto de espera de la pista (debido a los efectos
de la envergadura en la dimension de la OFZ2);

la dimension de las plataformas y apartaderos de espera,;
la estela turbulenta;
la seleccion de puertas;

los servicios de mantenimiento de aerédromo que se realicen alrededor de la
aeronave;

g) el equipo para el traslado de aviones inutilizados; y

i)

el deshielo.

7. MARGEN VERTICAL DE EXTREMO DE ALA

Es posible que el margen vertical de extremo de ala tenga repercusiones en:

a)

b)

c)

d)

la distancia de separacion entre calles de rodaje y objetos de altura limitada;

los méargenes de plataformas y apartaderos de espera con respecto a objetos de
altura limitada;

los servicios de mantenimiento de aer6dromo (por ejemplo, limpieza de nieve);

los mérgenes con respecto a los letreros del aer6dromo; y
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e) la ubicacién de las calles de servicio.

VISTA DESDE EL PUESTO DE PILOTAJE

Los parametros geométricos pertinentes para evaluar la vista desde el puesto de
pilotaje son la altura del puesto de pilotaje, el angulo de ocultamiento del puesto de
pilotaje y el correspondiente segmento oculto. Es posible que la vista desde el puesto de
pilotaje tenga repercusiones en;

a) las referencias visuales de la pista (punto de visada);

b) la distancia visual en la pista;

C) las operaciones de rodaje en secciones rectas y curvas;

d) las sefiales y letreros en pistas, plataformas de viraje, calles de rodaje,
plataformas y apartaderos de espera;

e) las luces: en condiciones de poca visibilidad, el nUmero y la separacion de las
luces visibles en el rodaje pueden depender de la vista desde el puesto de pilotaje; y

f) la calibracion de PAPI/VASIS (altura de los ojos del piloto por encima de la altura de
las ruedas en la aproximacion).

Nota.— La vista desde el puesto de pilotaje con referencia al segmento oculto
también se ve afectada por la actitud del avion en la aproximacion.

DISTANCIA DESDE LA POSICION DE LOS 0JOS DEL PILOTO AL TREN DE
PROA

El disefio de las curvas de las calles de rodaje se basa en el concepto de “puesto de
pilotaje sobre el eje”. La distancia desde la posicién de los ojos del piloto al tren de proa es
importante respecto de:

a) las superficies de enlace de las calles de rodaje (via);

b) la dimension de las plataformas y apartaderos de espera; y

¢) ladimensién de las plataformas de viraje.

DISENO DEL TREN DE ATERRIZAJE

El tren de aterrizaje de un avion estd disefiado para que la masa total del avién se
distribuya a efectos de que las tensiones transferidas al suelo a través de un pavimento
bien disefiado se encuentren dentro de la capacidad de resistencia del suelo. El disefio

del tren de aterrizaje también afecta a la capacidad de maniobra del avién y el sistema
de pavimento del aerédromo.

ANCHURA EXTERIOR ENTRE RUEDAS DEL TREN DE ATERRIZAJE
PRINCIPAL

Es posible que la anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal tenga
repercusiones en:

a) la anchura de la pista;
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b) la dimension de las plataformas de viraje;

C) la anchura de las calles de rodaje;

d) las superficies de enlace de las calles de rodaje;

e) la dimension de las plataformas y apartaderos de espera; y
f) la dimension de la OFZ;

BASE DE RUEDAS (DISTANCIA ENTRE EJES)

Es posible que la distancia entre ejes tenga repercusiones en:

a) la dimension de las plataformas de viraje;

b) las superficies de enlace de las calles de rodaje;

C) la dimension de las plataformas y apartaderos de espera; y
d) las areas terminales y puestos de estacionamiento de aviones.
SISTEMA DE DIRECCION DEL TREN DE ATERRIZAJE

El sistema de direccion del tren puede influir sobre las dimensiones de las plataformas
de viraje y las dimensiones de plataformas y apartaderos de espera.

MASA MAXIMA DEL AVION
Es posible que la masa méaxima tenga repercusiones en:

a) las limitaciones de masa sobre puentes, tineles, alcantarillas y otras estructuras
que se encuentran debajo de pistas y calles de rodaje;

b) el traslado de aviones inutilizados;
C) la estela turbulenta; y
d) los sistemas de detencién cuando son elementos de energia cinética.

GEOMETRIA DEL TREN DE ATERRIZAJE, P,RESIC')N DE LOS NEUMATICOS
Y VALORES DEL NUMERO DE CLASIFICACION DE AERONAVES (ACN)

La geometria del tren de aterrizaje, la presion de los neumaticos y los valores
ACN pueden repercutir en el pavimento del aer6dromo y los margenes conexos.

CARACTERISTICAS DE LOS MOTORES

Las caracteristicas de los motores incluyen la geometria del motor y las caracteristicas
de flujo de aire del motor, que pueden afectar a la infraestructura del aerédromo, los
servicios de escala del avion y las operaciones en las areas adyacentes, que es probable
gue se vean afectadas por el chorro de los reactores.
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Los aspectos relativos a la geometria del motor
son:

a) la cantidad de motores;
b) la ubicacién de los motores (anchura y longitud);
C) el margen vertical de los motores; y

d) la extensién vertical y horizontal de los posibles chorros de los motores o el
torbellino de la hélice.

Las caracteristicas de flujo de aire del motor son:

a) la velocidad de los gases de escape en empuje en el arranque y despegue y en
régimen de marcha lenta;

b) el ajuste inversor de empuje y configuraciones del flujo; y
c) los efectos de succién de la admision a nivel del terreno.

Es posible que las -caracteristicas de los motores sean importantes para los
siguientes aspectos operacionales y de infraestructura del aerédromo:

a) la anchura y composicion de los margenes de pista (problemas con el
chorro de reactores y de ingestion durante el despegue y el aterrizaje);

b) la anchura y composicion de los mérgenes de las plataformas de viraje de la pista;

C) la anchura y composicién de los margenes de calles de rodaje (problemas con el
chorro de reactores y de ingestion durante el rodaje);

d) la anchura de los puentes (chorro de reactores debajo del puente);

e) las dimensiones y el emplazamiento de las vallas de proteccién contra el chorro
de los reactores;

f) la ubicacion y resistencia estructural de los letreros;
Q) las caracteristicas de las luces de borde de pista y de calle de rodaje;

h) la separacion entre aviones y el personal de servicios de escala, los vehiculos
0 los pasajeros de las proximidades;

i) los procedimientos de limpieza de la nieve;

j) eldisefo del area de prueba de motores y los apartaderos de espera,;

k) el disefio y uso de areas funcionales adyacentes al area de maniobra;
) el disefio de pasarelas telescopicas; y

m) la ubicacion de los fosos de reabastecimiento de combustible en el puesto de
estacionamiento de aeronaves.
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CAPACIDAD MAXIMA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS Y COMBUSTIBLE

Es posible que la capacidad maxima de transporte de pasajeros y combustible tenga
repercusiones en:

a)
b)
c)
d)

e)

las instalaciones y servicios de terminal;
el almacenamiento y distribucién del combustible;
la planificacién de emergencia de aer6dromo;

el servicio de salvamento y extincion de incendios en el aerédromo; y

la configuracién de carga de la pasarela telescopica.

PERFORMANCE DE VUELO

Es posible que la performance de vuelo tenga repercusiones en:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

a)

la anchura de la pista;

la longitud de la pista;

la OFZ;

la separacion entre pistas/calles de rodaje;
la estela turbulenta;

el ruido; y

la sefial del punto de visada.
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Adjunto B del Capitulo 4

REQUISITOS DE SERVICIO DE LOS AVIONES EN TIERRA

Es posible que los elementos de la lista de caracteristicas y requisitos de los servicios de
escala de los aviones que figura a continuacion afecten a la infraestructura con la que cuenta
el aer6dromo. Esta lista no es exhaustiva, es posible que las partes que intervienen en el
proceso de evaluacién de la compatibilidad identifiquen otros elementos:

a) energia generada en tierra;

b) embarco y desembarco de pasajeros;

C) carga y descarga de cargamento;

d) abastecimiento de combustible;

e) empuje y remolque;

f) deshielo;

Q) rodaje y maniobras en tierra;

h) mantenimiento del avion;

i) SSEl;

) areas de equipos;

k) asignacion de puestos de estacionamiento; y

) traslado de aeronaves inutilizadas.
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Adjunto C del Capitulo 4

LISTA DE REFERENCIAS

Anexo 4 Cartas aeronauticas

Anexo 10 Telecomunicaciones aeronauticas
Volumen | Radioayudas para la navegacion
Anexo 14 Aerédromos

Volumen | Disefio y operaciones de aerodromos
Anexo 15 Servicios de informacién aeronautica

Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137)

Parte 6 — Limitacién de obstaculos

Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto

Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157)

Parte 1 Pistas

Parte 2 Calles de rodaje, plataformas y apartaderos de espera

Parte 3 — Pavimentos

Parte 4 — Ayudas visuales

Parte 5 — Sistemas eléctricos

Parte 6 — Frangibilidad

Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc. 9476) Manual
de sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A-SMGCS) (Doc. 9830)
Nuevos aviones de mayor tamafio — Transgresién de la zona despejada de obstaculos:
medidas operacionales y estudio aeronautico (Cir. 301)

Operacién de nuevos aviones de mayor tamafio en los aer6dromos existentes (Cir. 305)
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CARACTERISTICAS DE CIERTOS AVIONES

Capitulo 4 Compatibilidad de aerédromos
Adjunto D del Capitulo 4

Los datos se suministran por conveniencia, estan sujetos a cambios y sélo deben
emplearse como guia. Deben consultarse los datos precisos en la documentacién del
fabricante de la aeronave. Muchos tipos de aviones tienen pesos opcionales y diferentes
modelos de motores y empujes de motores; por ello, los aspectos relativos a los
pavimentos y las longitudes de campo de referencia varian, en algunos casos lo suficiente
para que cambie la categoria del avion. No debe utilizarse la longitud de campo de
referencia para el disefio de la longitud de pista del aer6dromo, ya que la longitud

requerida varia segln diversos factores, como la elevacion del aerédromo, la
temperatura de referencia, la pendiente de la pista, etc.
Anchura
mﬁ”[’r Distancia | o Ve
beso de Longitud del rfgdrzs del tren de |suaer;tctlla dee Longitud | Longitud | Altura elc:jzdad Longitud
Modelo de aeronave despeque | Clave campo de E”":ﬁ;gad delren | PrOA 2l 1rEN :]Jilotaje 2 del total | méxima del aproximac Tabxlma ae ';5
referencia principal " | fuselaje | (mdxima)| empenaje p oboganes de
{kg) . (m) de tren principal 6n(13x | evacuacion
(m) © | (basede (m) (m) (m) veree
atemizaje (m) Vs) (Kt) (m)
“ | ruedas) (m)
principal
(m)
AIRBUS A318-100 66 000 3C 1789 341 89 103 153 315 315 129 124 72
A319-100 75 500 AC 1800 341 89 114 16,5 335 335 122 128 72
A320-200 77 000 AC 2025 341 89 12,6 177 376 376 122 136 75
A321-200 93 500 AC 2533 341 89 16.9 20 445 445 121 142 6.2
A300B4-200 165 000 4D 2727 448 111 18,6 253 532 41 16,7 137 9.0
A300-600R 170 500 4D 2279 448 111 18,6 253 532 4.1 16,7 135 9.0
A310-300 164 000 4D 2350 439 110 152 2158 459 467 16,0 139 69
A330-200 233 000 4E 2479 603 126 22 289 573 584 18.2 136 115
A330-300 233 000 4E 2450 60.3 126 254 320 626 63.7 172 137 115
A340-200 275 000 4E 2906 60,3 126 22 289 583 594 17.0 136 110
A340-300 276 500 4E 2993 £0.3 126 254 320 626 637 17.0 139 11.0
A340-500 380 000 4E 3023 634 126 280 345 66,0 679 175 142 109
A340-600 380 000 4E 2664 634 126 331 398 735 754 179 148 105
A380-500 560 000 4F 27719 798 143 297 364 104 127 244 138 15,2
ANTONOW An-2 5500 1B 500 182 34 83 -06 127 124 41 62
An-3 5800 18 390 182 35 83 -06 140 139 49 65
An-28 6500 1B 585 221 34 44 3.1 127 13.1 49 89
An-38-100 9500 2B 965 221 34 62 49 153 157 55 108
An-38-200 5930 2B 1125 221 34 62 49 153 157 55 115
An-24 21000 ac 1350 292 78 79 76 238 238 86 119
An-24PB 22 500 3C 1600 2592 79 79 76 238 238 46 119
An-30 22 100 3c 1550 292 79 74 76 243 243 86 113
An-32 27 000 3c 1600 292 79 758 16 27 237 a8 124
An-72 31200 3c 1250 39 41 a0 85 281 281 87 108
An-148-100A 36 950 3C 1740 289 46 10.6 106 26.1 291 82 124
An-70 139 000 3D 1610 41 59 14,0 149 397 406 164 151
An-26 24 000 AC 1850 292 79 77 76 238 238 a8 124
An-26B 25 000 4C 2200 292 78 7 76 238 238 88 124
An-32B-100 26 500 4C 2080 2592 79 79 76 237 237 48 127
An-T4 34 800 AC 1920 319 41 80 85 281 281 a7 108
An-T4TK-100 36 500 AC 1920 39 41 80 85 281 281 a8 108
An-74T-200 36 500 4C 2130 39 41 a0 85 281 281 88 108
An-T4TK-300 37 500 4C 2200 319 41 8.0 83 28.1 281 a7 116
An-140 21000 AC 1880 245 37 8.1 78 216 226 g2 124
An-140-100 21 500 AC 14970 255 37 8.1 78 216 2286 82 124
An-148-100B 41950 AC 2020 289 46 10.6 106 26.1 291 82 124
An-148-100E 43 700 4C 2060 289 46 10,6 106 26,1 291 g2 124
An-158*** 43 700 AC 2060 286 46 17 118 278 30.8 82 126
An-168*** 43 700 AiC 2060 289 46 106 106 261 291 82 124
An-12 61000 4D 1900 38,0 54 96 11,1 331 31 10,5 151
An-22 225 000 4E 3120 64.4 74 173 217 578 578 124 153
An-124-100 392 000 4F 3000 733 90 28 256 69,1 69,1 211 154
An-124-100M-150 402 D00 4F 3200 733 90 228 256 69,1 69,1 211 160
An_29R RAN QNN AF 2 AN aR AN an PG AN 1R 77 TR R2 a4 0N 1/1n 1RT
Anchura
exterior |
Distancia | _. ) !
Peso de Longitud del ;25:5 del fren de Dlsulzgza d‘;el Longitud | Longitud |  Altura Velt;c;dad Longitud
4 campo de | EMvergad del on | P70 altren | P otaie 2l del total | maxima del méxima de los
Modelo de aeronave espegue | Clave referencia ura el fren principal pilo zye a fuselaie | (méxima) | empenaje aPrommacw tobc»gane_s'de
(ka) (m) de tren principal on(13x | evacuacion
(m)* | (basede (m) {m) (m) .
aterrizaje (m) vis) (kt) (m)
ruedas) (m)
principal
(m)
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Anchura
exterior | .,
entre Distancia Distancia del Velocidad ’
Peso de Longitud del e | TN T ge | Longitud | Longiud | Alura & Longitud
Modelo d despegue | Cl canpo de En\Ler;gad del tren proa l e piloia‘e al el bolal | méima del aproximaci n&mmadel;) S
00€l0 de gefonave e A8 | referencia principal P .J | fuselaje | (méxima)| empenaje p oganes de
(ko) . (m) de tren principal 6n(13x | evacuacion
(m) (base de (m) (m) (m) e
aterrizaje (m) vs)(kt) | (m)
ruedas) (m)
principal
(m)

DHC-8-300 18643 20 |1063 4 |85 100 82 242 257 75 107
DHC-8-400 27 987 i 1288 284 188 140 122 310 28 83 125
EMBRAER ERJ 170-100 STD | 35980 ic 1439 260 |62 106 115 299 289 97 124
ERJ 170-100 LR, SUand SE |37 200 i |15% 260 |62 106 115 299 289 97 124
N - 1 T e T VI T O N R (T T - O - 125
ERJ 170-200 STD 37500 i 1562 260 62 114 123 Hi 3T 97 126
ER 170-200 LR and SU 38790 i 1667 260 |62 114 123 i EiNi 97 126
N v E:C J e YV T O N PR (K N 0 A €IV A 126
ERJ 190-100 STD 47790 i 1476 287 |11 138 148 363 363 106 124
ERJ 190-100 LR 50 300 3¢ 1616 287 |11 138 148 363 363 106 124
ERJ 190-100 IGW 51800 i 1704 87 |11 138 148 33 363 106 125
ERJ 190-200 STD 48790 i 1597 287 |11 146 156 B7 387 105 126
ERJ 190-200 LR 50790 i 287 |11 146 156 B7 387 105 126
ERJ 190-200 IGW 52200 4C_ |1818 287 |11 146 156 87 3871 105 128
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LONGITUD MAXIMA DE LOS TOBOGANES DE EVACUACION (D)

Longityd de Longityd de
Modelo Modelo
despliegue, (metros) despliegue, (metros)

737-600/-700/-800/-900 7,0 A300-600 9,0
747-100/-200 (cubierta 11,8 A310 6,9
superior)
747-100/-200 (cubierta 11,5 A318 7,2
inferior)
747-300/-400 (cubierta 14,3 A319 7,2
superior)
747-300/-400 (cubierta 11,5 A320 7,5
inferior)
757-200/-300 9,3 A321 6,2
767-200/-300 8,7 A330-200/-300 11,5
767-400 9,7 A340-200/-300 11,0
777-200/-200ER/-200LR/- 12,0 A340-500 10,9
200F
777-300/-300ER 12,6 A340-600 10,5

A380 15,2

Actualmente no se dispone de datos sobre los modelos 787 o 747-8.

(1) Debido a la variedad de toboganes y fabricantes, s6lo se indican los toboganes méas
largos y las longitudes promedio.

2

Las longitudes de despliegue se miden horizontalmente respecto al eje de la

aeronave. Los datos se basan principalmente en los diagramas de salvamento y
extincion de incendios en aeronaves.
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