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PREAMBULO
1. ANTECEDENTES

1.1 La primera edicion de Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Aerédromos (PANS-
Aerodromos) de la OACI, fue preparada por el Grupo de estudio sobre PANS-Aerédromos (PASG) y contiene
material para la aplicacién adecuada y armonizada de las normas y métodos recomendados (SARPS) y los
procedimientos operacionales para aerédromos que figuran en el Anexo 14 — Aerédromos, Volumen | — Disefio
y operaciones de aerédromos.

1.2 La Comisién de Aeronavegacion, en su revision final de la Enmienda 10 del Anexo 14, Volumen |, que
tuvo lugar en junio de 2008, expreso la opinion de que el Anexo 14, Volumen |, era fundamentalmente un
documento de disefio y que los SARPS que alli figuraban eran apropiados para el disefio de aerédromos
nuevos. En los aerédromos existentes, donde no es posible cumplir plenamente las normas, tal vez se
requieran medidas alternativas para dar cabida a un tipo especifico de avion. Se sugirié que se necesitaban
PANS-Aerédromos que incluyeran procedimientos sobre como tratar esas cuestiones operacionales.

1.3 La DGAC adopté el PANS-Aerédromos mediante Resolucion Administrativa N° 602 de fecha
30/10/2015, actualizandose el documento mediante la presente edicion del Manual PANS-Aerédromos.

2. ALCANCE Y APLICACION

21 La Reglamentacion Aeronautica Boliviana (RAB), contiene especificaciones aplicables a los
aerdédromos, asi como ciertas instalaciones y servicios que normalmente se proporcionan en ellos y que se
encuentran en el RAB 137. En gran medida, las especificaciones relativas a instalaciones individuales se han
interrelacionado por medio de un sistema de claves de referencia, de conformidad con las caracteristicas de
los aviones para los que se destine el aerédromo. A pesar que se ha publicado el RAB-138 para las
operaciones de aerédromos, la intencidon no es que las especificaciones de disefio limiten o regulen las
operaciones de una aeronave. Las cuestiones que hacen al posible uso del aerédromo para aeronaves mas
exigentes y a las aprobaciones aplicables conexas quedan a criterio de las autoridades pertinentes, que
deberan evaluar y tener en cuenta para la aplicacién de las medidas que se juzguen necesarias para cada
aerdédromo en particular con el fin de mantener un nivel aceptable de seguridad operacional.

2.2 En el Manual PANS-Aerédromos, mediante el cual se adopta el Doc. 9981 de la OACI, se determinan
los procedimientos que complementan los requisitos operacionales, a ser aplicados por los operadores de
aerédromos para garantizar la seguridad operacional.

2.3 Asimismo, se especifican los procedimientos que aplicara la AAC, para la certificacion inicial de
aerédromos y la vigilancia permanente de la seguridad operacional de aerédromos, asi como para los estudios
de compatibilidad de aerédromos, en especial, cuando no es posible cumplir plenamente las normas
establecidas en los reglamentos sobre aerédromos.

24 Los PANS-Aerédromos no sustituyen ni eluden las disposiciones de los reglamentos sobre
aerodromos. Se prevé que la nueva infraestructura de un aerédromo existente o un aerédromo nuevo cumpla
plenamente los requisitos establecidos en el RAB-137. El contenido del Manual de procedimientos para
aerédromos de la RAB esta disefiado para permitir que los procedimientos y metodologias descritos en el
documento se empleen para evaluar los problemas operacionales que enfrentan los aerédromos existentes en
un entorno cambiante y que plantea desafios y resolver esos problemas, a fin de garantizar la seguridad
permanente de las operaciones de los aerédromos.

25 El Manual PANS-Aerédromos esta centrado en las areas prioritarias identificadas por el Programa
universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional en las esferas de certificacion de
aerédromos, evaluacion de la seguridad operacional y procedimientos operacionales en los aerédromos
existentes (compatibilidad de aer6dromos).

2.6 En futuras ediciones se incluiran temas que contribuiran a la aplicacion de procedimientos uniformes
y armonizados para operaciones de aerdédromos. La presente edicion también trata la cuestién de los
requisitos operacionales para aeronaves de ala fija y, por ese motivo, se ha utilizado deliberadamente el
término de "avion" en todo el documento para indicar que no incluye requisitos operacionales para helicopteros.
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2.7 Los procedimientos incluidos en este documento estan dirigidos fundamentalmente a los operadores
de aerédromos, por lo que no incluyen procedimientos para el servicio de control de aerédromos prestado por
el servicio de transito aéreo (ATS).

3. JERARQUIA LEGAL

3.1 Los Procedimientos para los Servicios de Navegacion Aérea (PANS) no tienen el mismo estatus que
las Normas y Métodos Recomendados (SARPS). Si bien los procedimientos pueden contener elementos que
mas tarde, al alcanzar la madurez y estabilidad necesarias, podrian ser adoptados como normas, también
pueden incluir material elaborado como ampliacién de los principios basicos de las normas correspondientes
y estar especificamente disefiados para asistir al usuario en la aplicacion de esas normas. Sin embargo, los
procedimientos establecidos en el presente manual son de cumplimiento obligatorio.

3.2 Los Apéndices contienen textos agrupados separadamente por conveniencia pero que forman parte
de los Procedimientos aprobados.

3.3 Los Adjuntos contienen textos que complementan los Procedimientos o que se incluyen como
orientaciones para su aplicacion.

4. IMPLANTACION

La implantacién de procedimientos es responsabilidad del operador de aerédromo y su cumplimiento sera
verificado por la Autoridad Aeronautica Civil. A fin de facilitar su procesamiento para la implantacion en los
aerdédromos, los procedimientos contienen un lenguaje que permite que los utilice directamente el personal del
operador, asi como de la AAC a fin de certificar, vigilar y administrar las actividades operacionales de los
aerédromos.

5. PUBLICACION DE DIFERENCIAS

La categoria de los procedimientos es distinta de la de las normas, y, por ende, los procedimientos no estan
sujetos a la obligacion, impuesta por el Articulo 38 del Convenio del Chicago, de que se notifiquen diferencias
en caso de no implantacion. Sin embargo, la OACI sefiala a la atencion de los Estados la disposicion del Anexo
15 de OACI — Servicios de informacién aeronautica, respecto de la divulgaciéon en la publicacion de
informacion aeronautica (AIP) de los Estados de listas de diferencias significativas entre sus procedimientos y
los procedimientos correspondientes de la OACI. Consecuentemente, en caso de que existan diferencias
importantes entre los procedimientos establecidos en el presente Manual y los definidos en el Documento 9981
de la OACI, estas se publicaran en la AlIP, correspondiendo a la Unidad AGA detectar diferencias significativas
y requerir su aplicacion en la AP a la dependencia AlIM.

6. CONTENIDO DEL DOCUMENTO

6.1 Los PANS-Aerédromos constan de dos partes, como se indica a continuacion:

Parte | — Certificacion de aerédromos, evaluaciones de seguridad operacional y compatibilidad de
aerédromos.
Parte Il — Gestion operacional de aer6dromos
6.2 En la Parte | — Certificacion de aerédromos, evaluaciones de seguridad operacional y compatibilidad de

aerédromos se describen los procedimientos para la certificaciéon de un aerédromo, cédmo realizar una
evaluacion de la seguridad operacional y los métodos que han de seguirse para evaluar la compatibilidad de un
aerédromo para aceptar un cambio propuesto en las operaciones. En la Parte | se proporcionan las directrices
basicas al personal técnico de la AAC y a aquellos explotadores y organizaciones que se encargan de la
certificacion y gestion de los aerédromos.
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6.3 En la Parte Il — Gestion operacional de aerédromos se presentan los procedimientos operacionales para
la explotacion y gestion de aerédromos vy las actividades de aerédromo conexas. Los requisitos contenidos en
esta parte pueden ser aplicables al explotador del aerédromo y/o a otras entidades pertinentes que operan en
el aerddromo. Los procedimientos descritos en esta parte proporcionan un marco general que permite aplicar
un enfoque normalizado a las operaciones de los aerédromos.

6.4 Ambas partes abarcan practicas operacionales que transcienden el alcance de las normas y métodos
recomendados (SARPS) pero respecto a las cuales conviene tener cierto grado de uniformidad a nivel
internacional.

PARTE | — CERTIFICACION DE AERODROMOS, EVALUACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL Y
COMPATIBILIDAD DE AERODROMOS

6.5 Capitulo 1 — Definiciones

El Capitulo 1 contiene una lista de los términos, con sus significados técnicos, utilizados en el presente
documento.

6.6 Capitulo 2 — Certificacion de aerédromos

6.6.1 En el Capitulo 2 se esbozan los principios y procedimientos generales que deberan aplicarse en todas
las etapas sugeridas de certificacién de un operador de aerédromo: la reunion inicial entre la AAC y el operador
de aerddromo, las inspecciones técnicas del aerédromo, la aprobacion o aceptacion del manual de aerédromo
0 sus partes pertinentes, la verificacion en el terreno de los aspectos operacionales del aerédromo, incluidos el
sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS) del operador, el analisis de las desviaciones de los
requisitos normativos y la emision de un informe de verificacion, la evaluacion del plan de medidas correctivas,
la expedicion del certificado y la vigilancia permanente de la seguridad operacional.

6.6.2 El Apéndice 1 del Capitulo 2 contiene una lista de los principales elementos que deben someterse
a inspeccion (o auditoria), en cada area técnica y operacional, incluido el SMS del operador. El Apéndice 2
tiene que ver con los datos criticos relativos a sucesos de seguridad operacional. Los adjuntos del Capitulo 2
contienen una lista general de temas para incluirse en un manual de aerédromo, orientaciones sobre el proceso
de certificacion inicial y una lista de verificacion que pueden utilizar la AAC y operadores de aerédromo como
referencia para evaluar la aceptacion de un manual de aerédromos y la certificacion inicial de un aerédromo.
Dichos documentos tienen caracter informativo y no reemplazan las disposiciones de RAB-139.

6.7 Capitulo 3 — Evaluaciones de la seguridad operacional para aerédromos

En el Capitulo 3 se describen las metodologias y los procedimientos que han de seguirse al efectuar una
evaluacion de la seguridad operacional. Se incluye una breve descripcion del modo en que una evaluacién de
la seguridad operacional satisface uno de los elementos del SMS general del operador de aerédromo. EI SMS
deberia permitir al operador de aerédromo controlar los riesgos de seguridad operacional a los que esta
expuesto a consecuencia de los peligros que debe afrontar durante las operaciones del aerédromo.

6.8 Capitulo 4 — Compatibilidad de aer6dromos

6.8.1 En el Capitulo 4 se describe una metodologia y un procedimiento para evaluar la compatibilidad entre
las operaciones de aviones y la infraestructura y operaciones de un aerédromo cuando éste da cabida a un
avion que supera las caracteristicas certificadas del aerédromo.

6.8.2 En este capitulo se consideran las situaciones en que no es viable o resulta fisicamente imposible
cumplir las disposiciones de disefio que figuran en la RAB-137. En caso de que se hayan elaborado medidas,
restricciones a las operaciones y procedimientos operacionales alternativos, estos deben someterse a
examenes periodicos para evaluar si siguen siendo validos.
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6.8.3 Los adjuntos del Capitulo 4 contienen datos relativos a las caracteristicas de ciertos aviones. Se
incluyen para conveniencia del operador de aerédromo, a fin de que éste pueda comparar con facilidad las
caracteristicas de los diversos aviones que se utilizan comunmente. Sin embargo, los datos estan sujetos a
cambios y, antes de efectuarse evaluaciones oficiales de compatibilidad, siempre deben consultarse los datos
precisos en la documentacion del fabricante de la aeronave.

PARTE Il — GESTION OPERACIONAL DE AERODROMOS

6.9 Estructura

6.9.1 La estructura de cada capitulo dentro de la Parte Il esta configurada con tres secciones especificas que
incluyen una parte de generalidades, los objetivos que han de lograrse y las practicas operacionales
relacionadas con estos objetivos.

6.9.2 La seccion de “generalidades” del capitulo incluye una introduccién de cada uno de los temas que se
trataran en el capitulo subsiguiente. Asimismo se proporciona una resefia de los principios generales para
comprender los procedimientos que se describen seguidamente.

6.9.3 La seccion de “objetivos” contiene los principios basicos que se han definido para el tema. Estos principios
basicos han sido formulados considerando la aplicacién uniforme a nivel mundial.

Los “Objetivos” abarcan todo el tema y no se han desglosado en subsecciones separadas.

6.9.4 La seccién de “practicas operacionales” abarca las practicas operacionales especificas y las formas en
que se aplican a fin de lograr los principios basicos definidos en los “objetivos”.

6.10 Parte ll, Capitulo 1 — Instruccion

6.10.1  En el presente capitulo se describen principios, obligaciones y disposiciones relacionados con la
instruccion del personal de aer6dromo que participa en operaciones de aerdédromo, incluidos los programas de
instruccion y las verificaciones de competencias.

6.10.2 El apéndice y el adjunto del Capitulo 1 contienen disposiciones detalladas sobre la demostracion de
competencias, asi como sobre la estructura y los componentes basicos recomendados para un programa de
instruccion.

6.11 Parte I, Capitulo 2 — Formato de notificacion utilizando el informe normalizado del estado de la
pista (RCR)

6.11.1 El presente capitulo contiene disposiciones para evaluar el estado de una pista y notificar al respecto.

6.11.2 En el Adjunto de la Parte Il, Capitulo 2, se enumeran métodos y técnicas para evaluar el estado de la
superficie de la pista en funcién de diferentes tipos de caracteristicas de pista.

6.12 Parte ll, Capitulo 3 — Inspecciones del area de movimientos

6.12.1 El presente capitulo contiene disposiciones relativas a las inspecciones de las areas de movimientos
de los aerédromos (entre ellas, pistas, calles de rodaje, plataformas y sus sistemas de iluminacion aeronautica,
sefales y letreros conexos) necesarias para garantizar el funcionamiento seguro y eficiente de las aeronaves.

6.12.2 En el capitulo se describen diferentes tipos de inspecciones, la frecuencia y las variables pertinentes
relacionadas con la combinacién de operaciones de aeronaves, materiales de pavimento y condiciones
ambientales.
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6.12.3 En el Apéndice de la Parte Il, Capitulo 3, se detallan el tipo y el contenido de las inspecciones de las
areas de movimientos y figuran disposiciones sobre los procedimientos generales y la notificacién documentada.

6.13 Parte ll, Capitulo 4 — Obras en curso (WIP)

6.13.1 En el presente capitulo se pormenorizan los procedimientos necesarios para la planificacion,
coordinacioén y ejecucion segura de la construccion y otras obras pesadas en las areas de movimientos de los
aerédromos cuando contindan las operaciones de aeronaves en la zona de las obras.

6.13.2 En el capitulo se enumeran posibles precauciones y consideraciones que se han de tener en cuenta
para garantizar la seguridad de las operaciones de aerédromo, asi como la proteccién y seguridad operacional
de la zona de obras y los trabajadores.

6.13.3 El capitulo contiene disposiciones sobre operaciones con longitud de pista reducida y ejemplos de
documentos de apoyo v listas de verificacion.

6.14 Parte ll, Capitulo 5 — Control de objetos extraiios (FOD)

6.14.1 El presente capitulo contiene procedimientos y procesos relativos al control y la gestion de objetos
extraios (FOD) en aerédromos, incluida la implantaciéon de programas de control de FOD para abordar la
prevencion, deteccién, eliminacion y evaluacion de FOD, asi como actividades de instruccion y sensibilizacion
conexas.

6.14.2 En este capitulo se detallan las disposiciones sobre instruccion en materia de FOD, asi como sobre
fuentes de FOD, métodos y técnicas de deteccion de FOD, y su eliminacion, evaluacion y notificacion.

6.15 Parte ll, Capitulo 6 — Gestion del peligro que representa la fauna silvestre

6.15.1 El presente capitulo contiene disposiciones relativas a la reduccion del riesgo para la seguridad
operacional de la aviacién derivado de la fauna silvestre, mediante la gestion y el control proactivos de la fauna
silvestre en los aerédromos y sus alrededores.

6.15.2 En el capitulo se pormenorizan las disposiciones sobre la implantacién de un programa de gestion del
peligro que representa la fauna silvestre (WHMP) en los aerédromos, y los componentes del WHMP; lo que
comprende: expulsar y disuadir a la fauna silvestre, notificar y registrar incidentes relacionados con la fauna
silvestre, ordenacién de habitats y terrenos e instruccién del personal.

6.16 Parte I, Capitulo 7 — Seguridad operacional en la plataforma

6.16.1 El presente capitulo contiene disposiciones sobre seguridad operacional en la plataforma que abarcan
la identificacion de peligros en la plataforma y la mitigacion de los riesgos, la sensibilizacién del personal, la
coordinacién necesaria entre las diferentes partes que participan en actividades en la plataforma y sus
responsabilidades.

6.16.2 En este capitulo se trata el reglamento sobre vehiculos en la parte aeronautica y la difusion de
informacion a los usuarios de la plataforma.

6.17 Parte Il, Capitulo 8 — Seguridad operacional en la pista

6.17.1 El presente capitulo contiene disposiciones relacionadas con la seguridad operacional en la pista. En el
capitulo se aborda la prevencion de incursiones en la pista, salidas de pista y confusion en la pista mediante
diferentes estrategias. Entre ellas, cabe mencionar: la identificacion efectiva de peligros relacionados con la
seguridad operacional en la pista, la mitigacion de riesgos, la coordinacion y cooperacion entre diferentes
interesados, la creacion de planes de acciéon de seguridad operacional en la pista y grupos de seguridad
operacional en la pista (RST) y la recopilacion y el intercambio de informacion sobre seguridad operacional.

6.17.2 EIl Apéndice de la Parte Il, Capitulo 8, trata la composicion de los RST y las atribuciones.
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6.17.3 Los adjuntos de la Parte I, Capitulo 8, proporcionan una orientacion mas detallada sobre "lugares
criticos"2, causas comunes de los sucesos de seguridad operacional en la pista y suspension o cierre de
operaciones en la pista.

6.18 Parte Il, Capitulo 9 - Régimen de licencias de conductores en la parte aeronautica y requisitos de
seguridad operacional de vehiculos/equipos

6.18.1 Este capitulo contiene disposiciones sobre el establecimiento y la implantaciéon de un régimen de
licencias de conductores en la parte aeronautica (ADP) y los requisitos de seguridad de vehiculos y equipos que
operan en un aerédromo, con el fin de minimizar el riesgo de accidentes que causen lesiones a las personas y
dafos a aeronaves y bienes, que se deriven del uso de vehiculos en zonas de la parte aeronautica,
radiotelefonia y mantenimiento de registros.

6.18.2 Los apéndices de la Parte Il, Capitulo 9, contienen disposiciones de apoyo mas detalladas sobre el
marco de un programa de instruccién de conductores de vehiculos en la parte aeronautica, radiotelefonia y
mantenimiento de registros.

6.19 Parte ll, Capitulo 10 —Evaluacion y control de obstaculos
(Aplicable a partir del 21 de noviembre de 2023)

6.19.1 El presente capitulo contiene disposiciones relacionadas con las superficies limitadoras de obstaculos y
el estudio aeronautico. Trata temas sobre la seleccion de las superficies de limitacién de obstaculos requeridas,
que comprenden las superficies despejadas de obstaculos y las superficies de evaluacién de obstaculos, y como
se pueden adaptar esas superficies para que se ajusten al tipo de operaciones previstas en un aerédromo.
Ademas, el capitulo contiene orientacion sobre coémo realizar el estudio aeronautico.

7. ENMIENDAS

71 Las enmiendas constituyen un mecanismo importante para mantener actualizado el Manual, teniendo
en cuenta el desarrollo aeroportuario o los cambios que se introducen en los documentos de la OACI.

7.2 Asimismo, la aplicacion cotidiana del Manual por parte del personal de Aerddromos de la DGAC en los
procesos de certificacion y vigilancia de los operadores de aerédromo podria sugerir la necesidad de cambios
con vista a mejorar su contenido y aplicabilidad.

7.3 Para efectuar una enmienda o nueva edicién del Manual PANS-Aerédromos, el personal de la Unidad
AGA identificara las necesidades de modificacion y elaborara un informe dirigido al Director Ejecutivo de la
DGAC recomendando la enmienda o nueva edicion.

74 Antes de remitir el informe a la MAE, se efectuara una reunion de validaciéon con el EDV para tratar los
cambios propuestos. Una vez que la propuesta de enmienda ha sido validada, se remitira el informe a la MAE
solicitando la aprobacion de los cambios.

7.5 En caso de ser aceptada la enmienda, la Direccién Ejecutiva de la DGAC autorizara los cambios
emitiendo la Resolucién Administrativa correspondiente.

7.6 Una vez emitida la Resolucion Administrativa se realizara la insercion de los cambios aprobados,
actualizando las siguientes paginas del documento:

1) Hoja de cubierta del Manual PANS-Aerédromos.- Es la caratula del Manual PANS-Aerédromos que
consignara el numero de la enmienda, la edicion y la fecha de aplicacién de la misma.

2) Registro de enmiendas del PANS-AGA.- El Manual PANS-AGA también contendra una Lista de
control de enmiendas, la cual traera las siguientes columnas:

i. En la primera columna se describirda el nimero de la edicién y el nUmero de enmienda que
incorpora, por ejemplo: 1ra Ediciéon/1ra. Enmienda

ii. En la segunda columna se sefalaran las paginas que han sido afectadas por la enmienda
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iii. En la tercera columna se detallara la fecha de aprobacion de la enmienda en cuestion.
iv. En la cuarta columna se detallara la fecha de aplicacion de la enmienda

V. La quinta columna sefialara el numero de resolucion administrativa con que se aprobd la
enmienda.

3) Indice general.- Cada vez que exista una nueva enmienda o edicién se adjuntara un nuevo indice
general del manual, el cual incorporara todos los cambios que contiene la enmienda o edicion.

4) Lista de paginas efectivas.- Luego de cada enmienda se debe actualizar la lista de paginas efectivas,
que en cuatro columnas debe detallar el capitulo, las paginas que abarca el capitulo, la edicién y la
fecha de aprobacion de la misma.

7.7 Con la publicacion de una nueva edicion, se incorporaran todas las enmiendas anteriores adoptadas
hasta esa fecha y se reemplazaran todas las ediciones anteriores del manual. Por consiguiente, las ediciones
anteriores deben ser destruidas.
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ACRONIMOS Y ABREVIATURAS

ACR indice de clasificacién de aeronaves

ADG Grupo de Disefio de aviones*

ADP Licencia de conductor en la parte aeronautica

AGL Sobre el nivel del terreno

AlA Autoridad de investigacién de accidentes

AIP Publicacién de informacion aeronautica

AIS Servicio de informacion aeronautica

ANSP Proveedor de servicios de navegacion aérea

APAPI Indicador simplificado de trayectoria de aproximacion de precision
A-SMGCS Sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie
AT-VASIS sistema visual indicador de pendiente de aproximacion simplificado en T*
ATIS Servicio automatico de informacion terminal

ATS Servicio de transito aéreo

AVOL Nivel operacional de visibilidad de aerédromo

AVP Licencia de vehiculo en la parte aeronautica

CAA Autoridad de aviacion civil

CAD Documento de acuerdo comun

CDM Toma de decisiones en colaboracién

CFIT Impacto contra el suelo sin pérdida de control

CNS Comunicaciones, navegacion y vigilancia

FOD Objeto extrafio

ft Pies

GSE Equipo auxiliar de tierra

IAIP Documentacién integrada de informacion aeronautica
IAS Velocidad indicada

IFR Reglas de vuelo por instrumentos

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

km Kildbmetros

kt Nudos

LDA Distancia de aterrizaje disponible

LNAV Navegacion lateral*

LVP Procedimientos para escasa visibilidad

MLS Sistema de aterrizaje por microondas

NAVAID Ayuda para la navegacién aérea

NLA Nuevo avion de mayor tamano

NPA Procedimientos de aproximacion que no son de precision
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OCH
OFZ
OES
OFS
OLS
PAPI
PASG
PCR**
PRM
QFU
RESA
RFF
RNP
RST
RTF
RVR
SARPS
SBAS
SDF
SMGCS
SMS
SSP
TOD
T-VASIS
VASIS
VDGS
VNAV
VRF
WGS-84
WHMP
WIP

Altura de franqueamiento de obstaculos*

Zona despejada de obstaculos

superficie de evaluacion de obstaculos*

Superficie despejada de obstaculos*

superficie(s) limitadora(s) de obstaculos

Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
Grupo de estudio sobre PANS—Aerdédromos

indice de clasificacién de pavimentos

Monitor de precision en las pistas

Direccidon magnética de la pista

Area de seguridad de extremo de pista

Salvamento y extincion de incendios

Performance de navegacion requerida*

Grupo de seguridad operacional en la pista
Radiotelefonia

Alcance visual en la pista

Normas y métodos recomendados

Sistema de aumentacién basado en satélites

Punto de referencia de escalén de descenso*

Sistema de guia y control del movimiento en la superficie
Sistema de gestidn de la seguridad operacional
Programa estatal de seguridad operacional

Conjuntos de datos sobre el terreno y los obstaculos*
Sistema visual indicador de pendiente de aproximacion en T*
Sistema visual indicador de pendiente de aproximacién
Sistemas de guia visual para el atraque

Navegacion vertical*

Reglas de vuelo visual

Sistema Geodésico Mundial — 1984

Programa de gestion del peligro que representa la fauna silvestre

Obras en curso

+ Aplicable a partir del 21 de noviembre de 2030.
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PARTE | — CERTIFICACION DE AERODROMOS, EVALUACIONES DE SEGURIDAD
OPERACIONAL Y COMPATIBILIDAD DE AERODROMOS

CAPITULO 1. DEFINICIONES

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

(1) Autoridad de Aviacién Civil. Es la maxima autoridad técnica operativa del sector aeronautico civil
nacional, ejercida por la Direccion General de Aeronautica Civil como un organismo autarquico, conforme a las
atribuciones y obligaciones fijadas por Ley y normas reglamentarias. La Autoridad Aeronautica Civil tiene a su
cargo la reglamentacion, la certificacion y la vigilancia de la seguridad operacional en los aerédromos.

(2) Avibn critico. El tipo de avién que impone las mayores exigencias a los elementos pertinentes de
la infraestructura fisica y de las instalaciones para las cuales esta destinado el aerédromo.

3) Estudio de compatibilidad. Estudio realizado por el operador de aerédromo a fin de abordar la
cuestion de las repercusiones de la introduccion de un tipo o modelo de avidén que resulta nuevo para el
aerédromo. Es posible incluir en el estudio de compatibilidad una o varias evaluaciones de la seguridad
operacional.

4) Evaluacion de la Seguridad Operacional. Un elemento del proceso de gestiéon 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 y reglamentaciones aplicables, los cambios identificados en un
aerédromo o cuando se plantea cualquier otra preocupacién de seguridad operacional.

(5) 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.

(6) Incursién 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 aerédromo. Elementos fisicos e instalaciones conexas del aer6dromo.

(8) Inspeccioén técnica. Verificacion visual o por instrumentos del cumplimiento de las especificaciones
técnicas relativas a la infraestructura y las operaciones del aerédromo.

(9) Objeto maovil. Dispositivo mévil controlado por un operador, conductor o piloto.

(10)  Obstéaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o mévil, o partes del mismo, que:
a) esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie;
b) sobresalga de una superficie definida destinada a proteger las aeronaves en vuelo; o

c) esté fuera de las superficies definidas y sea considerado como un peligro para la navegacion aérea
(RAB 137 Disefio de Aerodromos — Capitulo D).

(12) Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP). Conjunto integrado de reglamentos y
actividades destinado a mejorar la seguridad operacional.

(12) Promulgacién. Accion de notificar formalmente informacion oficial a la comunidad de la aviacion.

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

(14) Salida de pista/calle de rodaje. Cualquier incidente en un aeré6dromo 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 o una maniobra.
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(15) Sistemade Gestién de la Seguridad Operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion de la
seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, la obligacion de rendicion de cuentas, las politicas
y los procedimientos necesarios.

(16) 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 meteoroldgicas dentro del nivel
operacional de visibilidad de aerédromo (AVOL), manteniendo al mismo tiempo el nivel de seguridad operacional
requerido.
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CAPITULO 2. CERTIFICACION DE AERODROMOS

21 GENERALIDADES
2.1.1 Introduccion

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

2.1.2 Alcance de la certificacion

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

Nota.— Las especificaciones pertinentes surgen de la RAB-139, las Normas y los métodos recomendados
(SARPS) y otros requisitos adicionales correspondientes.

2122 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 aerédromo prevé ofrecer;

b) los procedimientos operacionales y su aplicacion cotidiana, si procede, respecto de:
1) datosy presentacion de informes del aerédromo;
2) acceso al area de movimientos;
3) plan de emergencias del aerédromo;
4) servicio de salvamento y extincion de incendios (SEI);
5) inspeccién del area de movimiento;
6) mantenimiento del area de movimiento;
7) control de nieve y hielo y otras condiciones meteorolégicas peligrosas;
8) ayudas visuales y sistemas eléctricos del aerédromo;
9) seguridad operacional durante obras en el aerédromo;
10) direccidn en la plataforma;
11) seguridad operacional en la plataforma;
12) vehiculos en el &rea de movimientos;
13) gestion del peligro que representa la fauna silvestre;
14) obstaculos;
15) traslado de aeronaves inutilizadas;
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 presentacion de informaciéon de aer6édromo
pueden encontrarse en RAB 95 y en el Manual de Aerédromos.

Nota 2.— Se elaboraran disposiciones relativas a los procedimientos operacionales ya mencionados en
futuras ediciones de los PANS-Aerédromos.
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2.1.2.3 En el manual de aerédromo se describe, para cada aerddromo certificado, toda la informacién
relativa al mencionado alcance de la certificacion en relacién con el sitio del aerédromo, las instalaciones, los
servicios, el equipo, los procedimientos operacionales, la organizacion y la gestion, incluido su SMS.

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

2.1.3 Vigilancia permanente

Una vez que la AAC ha 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 aerédromo, establecera una
vigilancia continua a fin de garantizar que se sigan cumpliendo las condiciones de certificacion y los requisitos
adicionales permanentes.

2.1.4 Interfaces y responsabilidades compartidas

Segun los requisitos de la RAB, el operador de aerédromo podria no estar directamente a cargo de algunos
de los temas detallados en el mencionado alcance de la certificacion. En este caso, debera definirse
claramente en el manual de aerédromo, para cada uno de los elementos, qué tipo de coordinacion y
procedimientos se han establecido para los casos en que son varias las partes interesadas responsables.

Nota.— Si el operador de aerédromo implanta procedimientos especificos relativos a otros reglamentos
de la RAB, es posible describir esos procedimientos en el manual de aerédromo.

2.2 MANUAL DE AERODROMO

2.2.1 Uso del manual de aerédromo
2.2.1.1. Introduccién

La solicitud del certificado de aerédromo debera estar acompafiada de un manual de aerédromo 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 y permita el acceso
de todo el personal de operaciones del aerédromo a las secciones pertinentes del manual.

Nota 1.— EIl término "personal de operaciones" se refiere atoda persona, empleada o no por el operador
de aerdédromo, cuyas funciones consistan en garantizar la seguridad de las operaciones del aerédromo 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
aerédromo 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.

2.21.2 Alcance del manual de aerédromo

2.2.1.2.1 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.

2.2.1.2.2 El manual de aerédromo contiene toda la informacion pertinente para describir la estructura
operacional y de gestion. Es el medio por el cual el personal de operaciones del aerédromo recibe toda la
informacion 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.

2213 Responsabilidad respecto del manual de aerédromo
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2.2.1.3.1 El operador de aerédromo es responsable de elaborar y mantener el manual de aerédromo y
asegurarse de que el personal apropiado tenga acceso a él.

2.2.1.3.2 Es responsabilidad del operador de aerédromo cerciorarse de que cada disposicion del manual de
aerdédromo sea apropiada para una operacion en particular y efectuar las modificaciones y adiciones que
considere necesarias.

2214 Formato del manual de aerédromo

22141 Como parte del proceso de certificacion, el operador de aerédromo presentara, para la
aprobacioén/aceptacion de la AAC, un manual de aerédromo que contenga, entre otras cosas, informacion sobre
el modo en que se aplicaran y administraran de forma segura los procedimientos operacionales.

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

2.2.1.4.3 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 aerédromo puede elaborar y mantener un manual de SMS para comunicar su
enfoque sobre la gestion de la seguridad operacional en todo el aerédromo. En esas circunstancias, es
aceptable identificar referencias a esas disposiciones en el manual de aerédromo. Es fundamental que todo
procedimiento, informacion y documentacion referenciados estén sujetos a sistemas de consulta y
promulgaciéon exactamente iguales a los del manual de aerédromo. Seria adecuado para dicho propodsito
contar con una base de datos computarizada que contenga los procedimientos y la informacion referenciados.
Para muchos aer6dromos de menor tamario, el manual de aerédromo puede ser simple y breve, siempre que
abarque los procedimientos esenciales para la seguridad de las operaciones cotidianas.

2.2.2 Contenido del manual de aerédromo

2.2.21 El manual de aerédromo debe contener, como minimo, las siguientes secciones, incluidos algunos
de sus requisitos:
a) unindice;
b) una lista de corrigendos/enmiendas: en esta seccién deben registrarse las actualizaciones y/o
correcciones efectuadas al manual de aerédromo;
c) una lista de distribucion;

d) datos administrativos del aerédromo: debe incluirse un organigrama y las responsabilidades del operador
de aeré6dromo en materia de seguridad operacional;

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

f) una descripcion 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);
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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 aerédromo;

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

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

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 aplicacion 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 seccion sobre SMS del manual y adjuntarse los procedimientos y documentos
conexos, como también las politicas de seguridad operacional del operador de aerédromo,
firmadas por el directivo responsable.

Nota.— En el apéndice 6 de la RAB 139 se especifica un marco para la implantacion de un SMS en
un aerodromo.

2) el SMS del aerédromo 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.

2222 Las responsabilidades que se atribuyen a otras partes interesadas del aerédromo deberian
identificarse y enumerarse claramente.

2.2.3 Actualizacion del manual de aerédromo

2.2.3.1 En el manual se define claramente la responsabilidad de mantener la precisién del manual de
aerédromo.

2.2.3.2 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.

2.2.3.3 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 utilice un medio electrénico de distribucidon, deberia establecerse un método para dar
seguimiento a las enmiendas y asegurarse de su recepcion.

2.2.3.4 Debe comunicarse a la AAC toda enmienda o adicion, de acuerdo con los requisitos de vigilancia
permanente establecidos en la Reglamentacion Aeronautica Boliviana.

23 CERTIFICACION INICIAL

2.3.1 Puntos para tratar

2.3.1.1 Cuando un operador de aerédromo solicita la certificacion inicial, la AAC evaluara que ese aerédromo
cumpla los requisitos de certificacion pertinentes detallados en 2.1.2. Si se observa que el aerédromo
cumple dichos requisitos, se otorga un certificado.

2.3.1.2 El cumplimiento del aerédromo se evalua mediante:

a) inspecciones técnicas de la infraestructura y el equipo del aerédromo respecto de los requisitos
relativos a las operaciones previstas;
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b) un examen del manual de aerédromo y la documentacion justificante y la aceptacién 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 aerédromo
sobre la base del contenido del manual de aerédromo.

Nota 1.— En el Adjunto B figuran textos de orientacién 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 y las metodologias para las inspecciones técnicas
y las verificaciones en el terreno se detallan en el Apéndice 1 del Capitulo 2.

2.3.2 Inspecciones técnicas del aerédromo
2.3.2.1 Las inspecciones técnicas del aerédromo deben incluir, como minimo:

a) una inspeccion de la infraestructura, las superficies limitadoras de obstaculos (SLO), las ayudas
visuales y no visuales, y el equipo del aerédromo para el uso de los aviones;

b) una inspeccion de los servicios SEl; y
C) unainspeccion de la gestidn 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.

Opciodn 1: inspecciones completas por la AAC

2.3.2.2 En los aerédromos donde no hay un SMS en pleno funcionamiento, la AAC realizara inspecciones
completas.

2.3.2.3 Para esas inspecciones deben emplearse listas de verificacion confeccionadas por la AAC (véase
el Apéndice 1 para las areas criticas se inspeccionan).

2.3.2.4 Si se han efectuado inspecciones técnicas con anterioridad y segun los cambios que se hayan
producido en el aer6dromo tras la ultima inspeccion, en vez de una inspecciéon completa la ACC podra realizar
una inspeccion de seguimiento, que debe constar de:

a) una evaluacién 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) unexamen de la implantacion de los planes de medidas correctivas aceptados previamente.

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

Opcidn 2: demostracion del cumplimiento del operador

2.3.2.6 En aerédromos donde se encuentra plenamente implantado el SMS, el operador de aerédromo
debe garantizar que se cumplieron los requisitos que figuran en los Formularios de Autoevaluacion
suministrados por la AAC.

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

2.3.2.7 Luego, la AAC analizara los documentos completados por el solicitante y efectuar verificaciones por
muestreo en el terreno en funcién del analisis.
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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.

2.3.3 Aprobacion/aceptacion del manual de aerédromo

2.3.3.1 Antes de la verificacion en el terreno del aerédromo (incluidos procedimientos y SMS), la AAC examina
el manual de aer6dromo.

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

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

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

2.3.3.2 Antes de la aprobacién/aceptacion del manual de aerédromo, la AAC verificara 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 aerédromo se indiquen todos los procedimientos relativos a la certificacion del
aerodromo que evaluara el grupo de verificacion en el terreno.
2.3.3.3 La AAC comunicara formalmente al operador de aerédromo la aceptacion del manual de aerédromo.

2.3.3.4 El operador de aerédromo debe informar a la AAC de todo cambio en el manual de aerédromo
aprobado/aceptado entre el momento en que se solicita el certificado y el final de la verificacion en el terreno.

2.3.4 \Verificacion en el terreno
2.3.4.1 El alcance de la verificacion en el terreno abarca los temas incluidos en el manual de aerédromo.

2.3.4.2 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.

2.3.4.3 Normalmente se incluye la verificacion del SMS en el terreno en esta etapa de certificacion inicial,
pero segun el estado de implantacion del SMS en el aeré6dromo, puede llevarse a cabo una verificacion
especifica del SMS por separado.

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

2.3.4.4 La verificacién del SMS en el terreno se centra explicitamente en los componentes requeridos para
el otorgamiento del certificado y, si procede, abarca todos los demas requisitos de un SMS.

Nota 1.— Los componentes minimos del SMS que deben estar operativos antes de que 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.

2.3.4.5 Cuando la AAC 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.

2.3.4.6 Si observa alguna desviacion de los informes de inspeccion técnica, el equipo de verificaciéon en el
terreno las incluye en su informe.

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

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

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

2.3.5 Analisis de las constataciones y control de los planes conexos de medidas correctivas

2.3.5.1 En caso de registrar constataciones, la AAC 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.

2.3.5.2 LaAAC 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.

2.3.6 Expedicion del certificado

2.3.6.1 Cuando no se registren constataciones o una vez aceptados los planes de medidas correctivas y
convenidas las medidas de mitigacion, el Estado, a través de 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 aerédromo, entre las que se puede incluir:

a) la clave de referencia de aerédromo;

) el tipo de avién critico;

) las condiciones operacionales del aerédromo para dar cabida a aviones criticos;
d) la categoria SSEI,

) las restricciones operacionales en el aerédromo; y

f) las desviaciones autorizadas en cuanto a la compatibilidad de aerédromo 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.

2.3.6.2 Es posible que la AAC acepte una desviacion sobre la base de una evaluacion de la seguridad
operacional, si el marco normativo 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).

2.3.6.3 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 reduccién de categoria de una infraestructura, instalacion o servicio
con caracter temporal no necesariamente invalidara el certificado de un aerédromo.

2.3.6.4 Durante el plazo de validez del certificado, la AAC controlara la implantacién oportuna de los planes
de medidas correctivas en el marco de la vigilancia continua que se analiza a continuacion, en 2.5.
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2.3.7 Promulgacion de la situacién de certificacion

2.3.71 La AAC, en nombre del Estado Plurinacional de Bolivia, promulgara la situacién de certificacion
de los aerédromos en la publicacién de informacion aeronautica (AIP), donde minimamente 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.

2.3.7.2 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
divulgaran 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
AAC puede tomar figuran la suspension y la revocacion del certificado.

2.4 COORDINACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE AERODROMOS

2.4.1 Introduccion

En esta seccion se especifica la funcion que desempefa el Estado, a través de la AAC, en el proceso de
coordinaciony la interaccién entre el operador de aerédromo y otras partes interesadas que resulta necesaria
para la seguridad de las operaciones en el aerédromo.

2.4.2 Coordinacion que afecta la seguridad operacional del aeré6dromo

2.4.21 Se verificarda 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.

2.4.2.2 El operador de aerédromo 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 o aeronaves, cumplan los requisitos de seguridad
operacional del operador de aerédromo. El operador de aerédromo controla ese cumplimiento.

2.4.3 Presentacion de comentarios respecto de los sucesos

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

2.4.3.2 Los operadores de aerddromos 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.

2.4.3.3 Ademas 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 extrafios;
b) otras salidas (de calle de rodaje o plataforma);
c) otras incursiones (en calle de rodaje o plataforma); y

d) colisiones en tierra.
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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.

2.4.3.4 Los operadores de aerédromos 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.

2.4.3.5 Los operadores de aerodromos 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 recopilacién de sucesos de seguridad operacional y
sus datos criticos correspondientes sea mas completa y precisa.

2.4.3.6 La AAC examinara y analizara la informacion suministrada por el operador en el informe de
sucesos y velar por que:

a) el operador de aerédromo haya analizado adecuadamente todos los sucesos mencionados en 2.4.3.2 y
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 andlisis mas a fondo del tema, si procede, a fin de adoptar las medidas
apropiadas; y

c) la AAC efectuara un seguimiento detallado de los sucesos mas graves o significativos.

2.4.3.7 Elresultado de esos analisis puede emplearse como informacién de base para la planificaciéon 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 presentaciéon 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.

2.4.4 Gestion del cambio

2.4.41 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 aerédromo.

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

Nota 2.— En RAB-138 Capitulo H, se incluye material adicional de orientacidn relativo a la gestién del cambio.

2442 Se efectuara 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.

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

2443 Necesidad de una evaluacion de la seguridad operacional en funciéon de la categoria de los
cambios

24431 Tareas de rutina. Los cambios relativos a las tareas de rutina se establecen y administran
mediante procedimientos, instruccion, presentacion de comentarios y 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.
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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 area de
movimientos; cortar el césped que cubre las franjas de la pista; barrerlas areas de plataforma; hacer tareas
menores y periodicas de mantenimiento de pistas, calles de rodaje, ayudas visuales y sistemas de
radionavegacion y eléctricos.

2.44.3.1.1 Las medidas que se deriven de la evaluacion, la presentacion 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 cuestidén. 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.

24432 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 aerédromo (p.ej., red eléctrica y de telecomunicaciones);
e) cambios que afectan a las condiciones especificadas en el certificado de aerédromo;
f) cambios a largo plazo relativos a terceros contratados;

g) cambios en la estructura organizacional del aerédromo; y

h) cambios en los procedimientos operacionales del aerédromo.

Nota.— Cuando el cambio se relaciona con un tipo/modelo de avién nuevo para el aerédromo, se lleva a
cabo un estudio de compatibilidad, como se especifica en el Capitulo 4.

2.4.43.21 Debe efectuarse una evaluacion de la seguridad operacional para todo cambio mencionado
anteriormente que tenga lugar en las operaciones del aerédromo.

2.4.5 Control de obstaculos

2.4.5.1 El control de obstaculos plantea un problema al Estado respecto de las responsabilidades de la
parte que pueda resultar afectada. Por lo tanto, en base a la Ley de Aeronautica Civil de Bolivia, es preciso
describir claramente las responsabilidades de las partes interesadas del siguiente modo:

a) el operador de aerédromo es responsable de los levantamientos de obstaculos;
b) el operador de aer6dromo es responsable de vigilar el surgimiento de nuevos obstaculos; y

c) cuando se identifican obstaculos dentro del predio del aerédromo, el operador de aerédromo es
responsable de procedimientos de eliminacién, sefalizacion, iluminacién, desplazamiento y
procedimientos por instrumentos) y de hacerlas cumplir,

d) cuando se identifican obstaculos fuera del predio del aerédromo, el operador de aerédromo es
responsable de notificar a la AAC, la cual gestionara las acciones judiciales para remocién en caso de
comprobarse que el objeto infringe las restricciones de altura establecidas,

e) fuera de los aerédromos, los gobiernos municipales deberan establecer procedimientos de
eliminacién, sefalizacion, iluminacion, y de hacerlos cumplir, mientras que el operador de aerédromo
coordinara el desplazamiento y afectacién de procedimientos por instrumentos.

2.4.5.2 En base a estas responsabilidades, se otorga a la autoridad pertinente a la entidad responsable
de hacer cumplir las medidas requeridas.
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Nota.— El Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacién de obstaculos (Doc. 9137) contiene
textos de orientacidén sobre el control de obstaculos, las funciones y responsabilidades de las partes
interesadas y las practicas de ciertos Estados.

2.4.6 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.

25 VIGILANCIA PERMANENTE DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE AERODROMOS

2.5.1 Generalidades

2.5.1.1 El alcance de la certificacidn inicial se describe en 2.3. En la presente secciéon 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.

2.5.1.2 Ademas de las actividades planificadas, la AAC 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 del Estado. Asimismo, es posible que los Estados
deban atender otras cuestiones relativas a la seguridad operacional de los aerédromos segun la organizacién
del aerédromo, por ejemplo, el control de obstaculos o la supervision de proveedores de servicios de escala.

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

2.5.2 Principios de la vigilancia permanente

2.5.2.1 La AAC planifica medidas/actividades de vigilancia permanente de modo de asegurarse de que cada
tema dentro del alcance de la certificacion esta sujeto a vigilancia (véase 2.1.2).

Nota.— En la planificacién de las medidas estatales de vigilancia permanente puede tenerse en cuenta el
rendimiento en materia de seguridad operacional del aerédromo y la exposicién a riesgos. Véase la seccion
254,

2.5.2.2 La elaboracion y operacion del SMS de un aerédromo debe garantizar que el operador de aerédromo
tome las medidas necesarias respecto de la seguridad operacional del aerédromo.

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
elaboracién. En este caso, las actividades de vigilancia deben centrarse en el propio SMS para velar por
que el SMS del aeré6dromo funcione en forma permanente y adecuada.

2.5.2.3 Se deben efectuar verificaciones por muestreo del cumplimiento por el aerédromo de los requisitos
y especificaciones de la certificaciéon 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 periddicas que conste de:

a) por lo menos una auditoria del SMS; y
b) verificaciones por muestreo de temas especificos.

2.5.2.4 Si el SMS del operador de aerédromo no se encuentra completamente implementado, deben
tomarse medidas especificas de vigilancia del SMS para asegurar que su elaboraciéon siga el curso
adecuado y a un ritmo normal. En este caso, deben efectuarse auditorias del SMS segun proceda hasta que
se considere que ha alcanzado la madurez suficiente.
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Nota.— La madurez del SMS se determina con los resultados de las medidas de vigilancia, segun los
criterios elaborados en el Apéndice 1.

2.5.3 Auditoria de elementos selectos

2.5.3.1 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 evaluacion por muestreo
de elementos selectos segun el perfil de riesgo.

Nota.— Puede evaluarse un aerdédromo mediante un analisis de los sucesos de seguridad operacional en
el aerédromo, incluidos todo cambio, novedad u otra informacién conocida que pueda poner de relieve temas
que causan preocupacion.

2.5.3.2 La auditoria de los elementos selectos debe consistir en:
a) un examen preliminar de los documentos apropiados, y
b) una verificacion en el terreno.

2.5.3.3 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, sélo deben auditarse los
elementos seleccionados de la lista.

2.5.4 Influencia del rendimiento en materia de seguridad operacional del aeré6dromo y la
exposicion a riesgos

2.5.4.1 Paradeterminar 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 evalta la confianza
utilizando los resultados de las auditorias del SMS u otras medidas de vigilancia. Por ejemplo, la
presentacion de comentarios sobre el sistema de presentacion de informes y de gestidon de sucesos
del operador podria indicar que los andlisis de los sucesos de seguridad operacional no se analizan
de la forma deseada o que se ha producido en el aerédromo una cantidad significativa de incidentes; y

b) otros factores que contribuyen al nivel de riesgo en el aerédromo, por ejemplo, la complejidad del
aerédromo, la infraestructura u organizacidon 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.

2.5.4.2 Para aerodromos 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 andlisis 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 aerodromo;
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.
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2.5.5 Planes y programas de vigilancia permanente

2.5.5.1 De acuerdo con los principios mencionados, la AAC establece un plan de vigilancia para cada
aerédromo certificado y lo comunica al operador de aerédromo. El plan debe garantizar que:

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

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

2) se efectie una auditoria del SMS segun proceda;

Nota 1.— Es posible elaborar el SMS por etapas. Durante una implantaciéon 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 aerédromos con un SMS en pleno funcionamiento:
1) se efectue al menos una auditoria del SMS; y
2) se lleven a cabo otras medidas de vigilancia sobre temas selectos, segun proceda.

2.5.5.2 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.

2.5.6 Inspeccion sin previo aviso

2.5.6.1 La planificacion de la auditoria del aerédromo tiene por finalidad ayudar a la AAC 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 se realicen inspecciones sin previo aviso, si lo considera necesario.

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

2.5.7 Seguimiento de los planes de acciones correctivas

2.5.7.1 La AAC efectuara seguimiento de los planes de acciones correctivas generados a partir de la
certificacion 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 mitigaciéon se apliquen de acuerdo
con las normas y plazos convenidos.

2.5.7.2 La AAC examinara periddicamente la situacién de cada medida pendiente.

2.5.7.3 Cuando se cumple un plazo determinado, la AAC verificara que se hayan aplicado las medidas
correctivas correspondientes de forma adecuada.

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

2.5.8 Mayor vigilancia

2.5.8.1 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 AAC y el operador,
se podra decidir que es necesaria una mayor vigilancia de ese operador. La vigilancia aumentada puede
abarcar temas especificos o ser integral.

2.5.8.2 La AAC notificara por escrito al operador de aerédromo:

a) que se encuentra bajo mayor vigilancia, describiendo los temas en cuestion y la fecha de inicio;
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b) los motivos por los que se lleva a cabo una mayor vigilancia; y
c) las medidas que se requieren por parte del aerédromo.
2.5.8.3 Cuando un aerédromo se encuentra bajo mayor vigilancia, la AAC:
a) llevara a cabo medidas apropiadas de vigilancia respecto de los temas en cuestion;
b) hara un seguimiento sumamente minucioso de la implantacién del plan de medidas correctivas; y
c) asignara tiempo/recursos suficientes para la vigilancia del aerédromo en cuestion.

2.5.8.4 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.

2.5.8.5 Cuando termina la mayor vigilancia de un aerédromo para un tema especifico, la AAC avisara por
escrito al operador de aerédromos, notificandole que finalizé el procedimiento y el motivo.

2.5.8.6 Puede enmendarse, suspenderse o revocarse el certificado del aerédromo segun los resultados de la
mayor vigilancia.
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Apéndice 1 del Capitulo 2: INSPECCIONES TECNICAS Y VERIFICACIONES EN EL TERRENO

1. INTRODUCCION

1.1 La presente seccion 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, la AAC realiza sus verificaciones de los mismos elementos y, a su vez, ha
adaptado 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 Infraestructuray ayudas terrestres

La certificacion inicial de la infraestructura y las ayudas terrestres incluye:

a) Restricciones de obstaculos:

1)

2)

3)

SLO:
i. las superficies estan definidas;
ii. lacantidad de objetos que penetran en las SLO es la menor posible;

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

zona despejada de obstaculos (OF2):
i estas superficies estan definidas, si procede;

ii. ningun objeto penetra enla OFZ salvo que sea fundamental para la seguridad operacional
de la navegacion aérea y sea frangible;

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 radioaltimetro, area anterior al umbral) cumplen los requisitos;

b) Caracteristicas fisicas:

1)

3)

a fin de facilitar la verificacién del cumplimiento de las caracteristicas fisicas del aerédromo, se
puede utilizar el método de la clave de referencia descrito en la RAB 137. 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 aerédromo
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 AAC 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 el reglamento aplicable y la clave de referencia;

— se miden apropiada y periddicamente;
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ii) las distancias declaradas publicadas concuerdan con la situacion en el terreno;

iii) 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, area anterior al umbral) cumplen el reglamento aplicable y la clave de
referencia en cuanto a anchura, largo, tipo de superficie, resistencia, pendientes, nivelacion
y objetos que se encuentran sobre ellas;

iv) 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;

i) 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;

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

iv) las distancias de separacion pertinentes cumplen los reglamentos aplicables y la clave de
referencia;

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;

c) 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 transito aéreo (ATS) recibe comentarios respecto del estado de las ayudas

terrestres, si procede;
d) Ayudas visuales:
1) sefales:
i. todas las sefales:

— estan colocadas segun proceda;
— estan ubicadas en el lugar y la cantidad requeridos;
— tienen las dimensiones y los colores requeridos;

ii. eso incluye, si procede:

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

— las sefales de calle de rodaje (sefal de eje de calle de rodaje y sefial mejorada de eje
de calle de rodaje, sefal 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;
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2)

3)

las sefales con instrucciones obligatorias;

las sefales de informacion (que no tienen que estar activadas pero deben cumplir los
requisitos cuando se las activa);

una sefal de punto de espera en la via de vehiculos (que cumple el reglamento aplicable);
una sefial de punto de verificacion del VOR en el aerédromo;

una sefial de superficie no resistente;

letreros:

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;
son frangibles, si procede;
eso incluye, si procede:

letreros con instrucciones obligatorias (letreros de designacioén de pista, letreros de punto
de espera de la pista, letreros de punto de espera de Categorias |, 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 aerédromo);

luces:

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

todas las luces aeronauticas:
se 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;

eso incluye, si procede:

el sistema de iluminacion 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 prohibicion 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 proteccioén de pista;

luces de punto de espera en la via de vehiculos;

luces de area fuera de servicio;
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— faros aeronauticos;
— luces de obstaculos;

4) balizas:

i. todas las balizas:
— estan colocadas segun proceda;
— estan ubicadas en el lugar y la cantidad requeridos;
— tienen los colores requeridos;
— son frangibles;

ii. esoincluye, 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;

— las balizas de borde para pistas cubiertas de nieve;
— balizas de area fuera de servicio;

5) indicadores:
i hay un indicador de la direccién del viento:
— en la ubicacion correcta;
— que cumple con los requisitos en cuanto a ubicacion y caracteristicas requeridas;
— esta iluminado en un aerédromo de uso nocturno.

2.2 Servicios SEI
La certificacién inicial de los servicios SEl incluye:
a) Nivel de proteccion:
1) el nivel de proteccion se promulga en la AlP;

2) el operador de aerédromo cuenta con un procedimiento para reevaluar periddicamente 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 aeronautica,
incluido el ATS, para suministrar informacion actualizada en caso de que se produzcan cambios
en el nivel de proteccion;

b) personal de SEI:

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

2) lainstruccién de todo el personal de SEI es adecuada y esta supervisada;

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

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

1) el servicio SEI 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 periodicos. Esta
verificacion debe estar formalizada en los procedimientos SEl;

3) el servicio SEI cuenta con procedimientos que describen esta respuesta y garantizan que, en caso
de incidente/accidente, se redacte y archive un informe;

4) existe un sistema de comunicacion y alerta entre la estacién de servicios contra incendios, la torre
de control y los vehiculos SEl;
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d) Equipo de salvamento:

1)
2)

la cantidad de vehiculos SEl esta en consonancia con el reglamento aplicable;

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

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

la cantidad y calidad de la vestimenta de proteccion 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 SEI, 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.

2.3 Gestion del peligro que representa la fauna silvestre

Las verificaciones que figuran a continuaciéon 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, segun proceda;

c) El operador de aerédromo 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)

las personas a cargo de esas medidas y la instruccion 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 analisis de las proximidades del aer6dromo y las medidas preventivas que han de adoptarse
posteriormente para desalentar la presencia de fauna silvestre;

el control de esas medidas incluida, si procede, la realizacion de las evaluaciones apropiadas de
la fauna silvestre;

coordinacion con ATS;

d) El operador de aerédromo cuenta con un procedimiento para:

1)
2)
3)
4)

registrar y analizar los incidentes relacionados con la fauna silvestre;
recoger restos de fauna silvestre;
controlar las medidas correctivas que han de adoptarse posteriormente; y

presentar a la AAC informes de incidentes relacionados con la fauna silvestre.

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

3.1 Verificacion en el terreno de los procedimientos del operador

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

a) Datos y presentacion de informes del aerédromo;

1)

integridad y exactitud de los datos informados de conformidad con la AlP, incluidos:

i. recopilacion de datos, entre otros, el estado del area de movimientos y sus instalaciones;
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ii. verificaciones de la validez de los datos;
iii. transmision de datos;
iv. cambios en los datos publicados, ya sean permanentes o provisionales;

V. verificaciones de la informacién publicada;

vi. actualizacion de informacion tras obras de construccion;
2) coordinacion oficial con la ATS;
3) coordinacion oficial con los servicios de informacion aeronautica;
4) publicacién de la informacion requerida en la publicacion aeronautica;

5) informacién publicada de acuerdo con la situacién en el terreno;

b) 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 inspeccidn de puntos de acceso y vallas;

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

c) plan de emergencias del aerédromo:

1) existe un plan de emergencias actualizado del aerédromo;

2) se hacen ejercicios 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 informacion 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
coordinacion 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;

d) SEI:

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

2) durante la verificacion en el terreno del operador de aerédromo, sé6lo se corroborara si se aplica
oportunamente el plan de medidas correctivas posterior a la inspeccién técnica;

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

e) Inspeccion del area de movimientos:

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

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

i. frecuencia y alcance;
ii. presentacion de informes, transmision y archivo;

iii. medidas que han de aplicarse y control de ellas;
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3) se evaluan 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;

f) Mantenimiento del area de movimientos:

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

2) 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.

g) Control de nieve y hielo y otras condiciones meteorolégicas peligrosas:

1) enlos 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;

ii. debe existir una coordinacion formal entre el operador de aerédromo y ATS para la limpieza
de nieve y hielo;

2) 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;

3) 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;

h) Ayudas visuales y sistemas eléctricos del aerédromo;

1) si es responsable del mantenimiento de las ayudas visuales y los sistemas eléctricos, el operador
de aerédromo cuenta con procedimientos en que se describen:

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

ii. presentacion, transmisién y archivo de informes;
iii. 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 cual es la organizacion a cargo a fin de
garantizar que existan procedimientos formales de coordinacién con el operador de aerédromo,
incluidos los objetivos acordados;

3) se tiene en cuenta la sefalizacion de obstaculos;
i) Seguridad operacional cuando se llevan a cabo obras en el aerédromo:

1) cuando se realizan obras en el aerédromo, existe un procedimiento que describe:
i las notificaciones necesarias a las distintas partes interesadas;
ii. la evaluacion de riesgos de las obras en el aerédromo;
iii. las funciones y responsabilidades de las diversas partes, con inclusion de la relacién
entre ellas y la aplicacion de las medidas de seguridad operacional;
iv. el control de la seguridad operacional durante las obras;
V. la reapertura de las instalaciones, si procede;
vi. la coordinacién necesaria con ATS;

j) 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) seidentifican oficialmente los aviones cuyo uso es aceptable para cada puesto de estacionamiento;
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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 ubicacién y el empuje del avién;
k) Gestién 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;

I)  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) si el operador de aerédromo es responsable de la instruccion de los conductores de vehiculos del
area de maniobras, existe un plan de instruccién adecuado que incluye la instruccion periodica y
medidas de concientizacion;

4) si el operador de aerédromo 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;

Nota.— La RAB 137 , Adjunto A, seccion 18, contiene textos de orientacién sobre los conocimientos
con los que deben contar los operadores de vehiculos.

m) Gestidn 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 ha inspeccionado el ambito durante las inspecciones técnicas, el equipo de verificaciéon en
el terreno debe verificar los puntos enumerados anteriormente, en 2.3 c);

2) si se ha efectuado una inspeccién técnica antes de la verificacién 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) Obstaculos:
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;

o) traslado de aeronaves inutilizadas:

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

p) Operaciones con escasa visibilidad:

1) existe coordinacion entre el operador de aerédromo y ATS, incluida la concientizacién acerca de
las condiciones de los procedimientos para escasa visibilidad (LVP) y de deterioro de las ayudas
visuales;
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c)

6)

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, medicion del alcance visual, de ser necesario).

3.2 Verificaciéon del SMS en el terreno
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 organizacion con la seguridad operacional;

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

El gerente de seguridad operacional no debe estar ligado a ninguna tarea operacional relativa a la
seguridad operacional del aerédromo. Es posible adaptar los criterios para evaluar la estructura del
SMS del operador a la dimensién 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. Por lo general, esto se logra mediante la competencia del directivo responsable.

1) responsabilidades y funciones asignadas: el operador de aerédromo 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 aerédromo controla formalmente la instruccidon del personal y los
subcontratistas, garantiza que sea adecuada y adopta medidas, si procede;

3) presentacion 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 descripciéon 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. se informe a la AAC de los incidentes;
V. exista una coordinacion con otras partes interesadas;

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 mitigacion adecuadas;

evaluacion de riesgos y mitigaciéon 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 efectian el analisis, el momento y la forma en que se controlan los peligros, las medidas
que se adoptan posteriormente y los criterios en los que se basa el andlisis. Esas evaluaciones se
archivan;

indicadores de seguridad operacional: el operador de aerédromo define y controla sus propios
indicadores de seguridad operacional que reflejan sus criterios relativos a la seguridad operacional a
fin de analizar las posibles deficiencias;

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

7)

8)

el Estado.

auditorias de la seguridad operacional: el operador de aerédromo 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;

promocién de la seguridad operacional: el operador de aerédromo debe contar con un proceso para
promover la divulgacion de informacion relativa a la seguridad operacional.
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Apéndice 2 del Capitulo 2: DATOS CRi:I'ICOS 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 normativos sobre
Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion, en lo relativo a la presentacion 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 continuacién, deben
recabarse los datos criticos que se enumeran, siempre que sea pertinente y factible. Para ello puede ser
necesario un esfuerzo de colaboracién del operador de aer6dromo, el ANSP y otras partes que intervienen
segun 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) fechay hora (hora local o UTC);

e) tipo de avién;

f) pista:

i. dimensiones (anchura/longitud);
ii. 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);

g) viento (direccién y velocidad);
h) visibilidad;

i) detalles de la salida:
i. velocidad de salida o estimacion;
ii. angulo del avidn respecto del borde de la pista;
iii. distancia entre la toma de contacto y la salida;

iv. descripcion de la trayectoria del avidn cuando se encuentra en la franja de pista y/o RESA;
j) detalles de la ubicacion del avion al detenerse.

Nota 1.—En caso de aterrizaje demasiado largo, debe incluirse en el informe la posicion longitudinal respecto
de la ubicacion del umbral y/o el final de la superficie de la pista y la posicidn 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
la RAB 830, Adjunto A. Normalmente, esto implica que debe intervenir la autoridad del Estado que es
responsable de investigar accidentes/incidentes (AlG), por lo tanto, se requiere la coordinacién 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
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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 aproximacién de precisién (APAPI)

d) fechay hora (horalocal o UTC)
e) velocidad (incluyendo rafagas), descripcion (calmo/variable) y direccion del viento
f) visibilidad
g) tipo de avion
h) pista:

i. dimensiones (anchura/longitud)

ii. 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, direccién 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 avién durante la toma de contacto, distancia entre
la toma de contacto y el borde de la pista, causas del suceso)

j) descripcion de la trayectoria del avidn tras la toma de contacto.

Nota.— Se considera a los aterrizajes demasiado cortos incidentes graves e incluso accidentes, segun
la RAB 830, Adjunto A. Normalmente, esto implica que debe intervenir la autoridad del Estado que es
responsable de investigar accidentes/incidentes (AlG), por lo tanto se requiere la coordinacion con las
autoridades competentes.

3. Incursién en la pista

a) elementos que intervienen (avion/vehiculo; avidn/avion; avidn/persona)
b) fechay hora (horalocal o UTC)
c) tipo de avion, aterrizaje/despegue, tipo de aproximacion

d) tipo de vehiculo, ubicacion
e) 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
f) detalles de la incursion
i.  descripcion de la trayectoria y velocidad de ambos vehiculos/aviones
ii. distancia estimada (horizontal y vertical) entre los elementos que intervienen

iii. superficies operacionales contaminadas en la zona de laincursion (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
la RAB 830, Adjunto A. Normalmente, esto implica que debe intervenir la autoridad del Estado que es
responsable de investigar accidentes/incidentes (AlG), 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
orientacién sobre la prevencion de las incursiones en la pista, incluida la clasificacion de la gravedad.
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h)

4. Aterrizaje o despegue en calle de rodaje
aterrizaje/despegue
tipo de aproximacion, si procede
fecha y hora (hora local o UTC)
viento
visibilidad
tipo de avién
calle de rodaje:
i. dimensiones (anchura/longitud)
ii. pendientes
detalles del suceso:

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

Nota.— Se considera a los aterrizajes y despegues en calle de rodaje incidentes graves segun la RAB
830, Adjunto A. Normalmente, esto implicaria que debe intervenir la autoridad del Estado que es responsable
de investigar accidentes/incidentes (AIG); por lo tanto se requiere la coordinacién con las autoridades

competentes.

a)
b)

c)
d)

5. Sucesos relacionados con FOD

tipo de suceso

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

fecha y hora (hora local o UTC)
descripcién 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)

tipo de suceso
ubicacion
fecha y hora (hora local o UTC)
tipo de avidn
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)
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f) viento (direccién y velocidad)

g) detalles de la salida (velocidad de salida o estimacion, angulo del avion respecto del borde de la calle
de rodaje, en una seccion curva o recta, causas del suceso)

i) detalles de la ubicacion del avion 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 notificacion de la OACI
de los choques con aves (IBIS) Si no hubo colisién y se esquivé 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. area de maniobra
iii. pista, calle de rodaje
iv. contaminante (si procede: tipo y altura)
V. viento (si procede)
c) fechay hora (horalocal o UTC)
d) fase de vuelo (por ejemplo, salida de calle de rodaje, rodaje de salida, arranque de motor/empuje)
e) avion (aviones) que intervienen i) tipo de avidn y trayectoria
f) vehiculo(s) que interviene(n)
g) tipo de vehiculo y trayectoria
h) dafos materiales (a aviones y/o vehiculos)/dafos a seres humanos y ubicacién de los dafios
i) fase de operacioén, si afecta a los servicios de escala
j) descripcion de la colision:
i. velocidad estimada de ambos vehiculo y/o aviones
ii. 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 aerédromo. Si se las clasifica como incidentes graves o accidentes, normalmente, esto implicaria que debe
intervenir la autoridad del Estado que es responsable de investigar accidentes/incidentes (AlG), por lo tanto
se requiere la coordinacion 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 aerédromo.
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Adjunto A del Capitulo 2: LISTA DE TEMAS PARA TRATAR EN UN MANUAL DE AERODROMO

Entre los contenidos de un manual de aerédromo cabe incluir (enunciativo, no limitativo):
1) Lista de actualizaciones;

2) Datos administrativos del aerédromo;

3) Descripcion del aerédromo, incluidas las dimensiones e informacion conexa;
4) Lista de desviaciones autorizadas;
5) Lasobligaciones, medios y procedimientos del solicitante para garantizar la seguridad operacional en cada

area incluyen:
a) datos y presentacion de informes del aerédromo;
b) acceso al area de movimientos;
c) plan de emergencias del aerédromo;
d) SEI;
e) inspeccion del area de movimientos;
f) mantenimiento del area de movimientos;
g) control de nieve y hielo y otras condiciones meteorolégicas peligrosas;
h) ayudas visuales y sistemas eléctricos del aerédromo;
i) direccion en la plataforma;
j) gestion de la seguridad operacional en la plataforma;
k) control de vehiculos en el area de movimientos;
[) gestion del peligro que representa la fauna silvestre;
m) obstaculos;
n) traslado de aviones inutilizados;
0) mercancias peligrosas;
p) operaciones con escasa visibilidad;
q) proteccién de los emplazamientos de radares, ayudas a la navegacion y equipos meteorolégicos;
6) SMS.
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Adjunto B del Capitulo 2: PROCESO DE CERTIFICACION INICIAL
1. REGIMEN DE CERTIFICACION DE AERODROMOS

Considerando las caracteristicas del proceso de certificacion de aerédromos, se entiende que no es posible
certificar todos los aerédromos de uso publicos al mismo tiempo. Por lo tanto, tiene que prepararse un programa
para la certificacion de los aerédromos, que incluya un calendario. La AAC disefia un programa de certificacion
teniendo en cuenta la cantidad de personal de vigilancia capacitado con que cuenta, segun los siguientes
parametros principales.

1.1 Alcance de las operaciones y transito

Una consideracion importante que debe tenerse en cuenta es el nivel de operaciones comerciales. Es posible
establecer distintos plazos de certificacion sobre la base de los umbrales de transito. Estos criterios permiten
que dar prioridad a la certificacion de aerédromos con transito mas intenso.

Tal vez la cantidad de movimientos de aeronaves sea un parametro 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 certificacion. 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 SEI).

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 evaluacion 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 También 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 aerédromo.

1.3 Nivel/madurez de la implantacion del SMS

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

1.3.2 Para un aerédromo ya certificado o en proceso de certificacion, cuyo SMS se encuentra en la fase
inicial, puede preverse que el nivel/madurez de la implantacion 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 dimension
de dicho operador y la madurez de su SMS. Asi, resulta necesario prestar atencién especifica al SMS durante
la verificacion en el terreno.

2. RESUMEN DEL PROCESO DE CERTIFICACION
2.1 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 reunion entre
la AAC y el operador de aerédromo;

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

c) Durante ese periodo de seis meses, la AAC:

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

2) reune al equipo de verificacion en el terreno al menos dos meses antes del plazo de entrega del
manual de aerédromo e informa al operador de aerédromo de la composicion del equipo.
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Nota.— Los elementos principales que estan sujetos a inspecciones técnicas y las verificaciones minimas que
deben efectuarse se enumeran en el Apéndice 1.

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

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

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

2.5 El operador de aerédromo presenta a la AAC los planes de medidas correctivas a mas tardar
transcurridos dos meses de la recepcion de los reportes de no conformidades (Cuadro de Carencias y
Deficiencia). La AAC y el operador de aerédromo necesitan al menos dos meses a partir del ultimo informe
para convenir los planes de medidas correctivas antes del otorgamiento del certificado.

2.6 Por consiguiente, para los aerédromos 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 verificaciéon en el terreno del operador
de aerédromo respecto del cumplimiento de sus procedimientos operacionales. En este caso:
— el plazo para la presentacion 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 verificacién 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 certificacion a fin de
ajustarse al periodo de dos meses que se requiere para que la AAC y el operador definan un plan de
medidas correctivas aceptado.

2.7 LaFigura 2-B-1 representa el diagrama de flujo del proceso de certificacion.
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Figura 2-B-1. El proceso de certificacion

1" Este plan de medidas correctivas abarca la verificacion en el terreno de la certificacién 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 metodologia y que podrian haberse presentado con anterioridad.
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Adjunto C del Capitulo 2: LISTA DE VERIFICA'CI(')N DE LOS COMPONENTES DEL MANUAL DE
AERODROMO

ERE
1.  Introduccion |:|:|

a)  Finalidad del manual de aerédromo |:|:|

b)  Situacion juridica respecto de la certificacion del aerodromo segun el reglamento |:|:|
aplicable

c)  Distribucion del manual de aerédromo I:l:l

d) Procedimientos para distribuir y enmendar el manual de aerédromo yl:l:l
circunstancias en las que pueden ser necesarias las enmiendas

e) Lista de verificacion de paginas I:l:l
f)  Prefacio del titular de la licencia |:|:|
g) Indice [ [ ]
h)  Glosario de términos :I:I

Nota.— En esta seccion se incluird una breve explicacion 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 I:l:l
¢) Nombre del directivo responsable |:|:|
3. Descripcion del aerédromo (caracteristicas del aerédromo) |:|:|

a) Detallar

i) latitud y longitud del punto de referencia del aerodromo en el formato del
Sistema Geodésico Mundial - 1984 (WGS-84);

ii) elevaciones de: = aerodromo |:|:|
* plataforma LT |

b) Planos que sefialen la posicion del punto de referencia del aerédromo, |:|:|
disposicion de las pistas, calles de rodaje y plataformas; sefiales e iluminacion del
aerodromo (incluidos el indicador de trayectoria de aproximacioén de precision

5/11/2020 P1-34 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos Parte | Cap.2.Adjunto C.Lista de verificacién Manual de Aer6dromo

(PAPI), el sistema visual indicador de pendiente de aproximacion (VASIS) y la
iluminaciéon de las obstrucciones); el emplazamiento de las ayudas para la
navegacion en las franjas de pista. No serd necesario que esos planos o la
informacion requerida en los parrafos ¢) a f) que figuran a continuacion estén
incluidos en todas las copias del manual de aerédromo, pero deben adjuntarse al
original del titular del certificado y a la copia en poder de la AAC. Deben entregarse
al personal de operaciones copias a escala o fragmentos de los planos relativos a sus
funciones.

c) descripcion, altura y ubicacion de los obsticulos que infringen las superficies |:|:|
de proteccion normalizadas, si estan iluminados y si se indican en las
publicaciones aeronduticas.

d) Procedimientos para garantizar la actualizacion y precision 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 informacioén aeronautica |:|:|

El sistema de servicios de informacion aerondutica disponible y el sistema que
el titular del certificado usa para promulgar los requisitos de AIP.

5.2 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 Planificacion de emergencias :I:I

a) Losarreglos del operador de aerédromo en respuesta a una emergencia. Esos |:|:|
arreglos deben tener en cuenta la complejidad y las dimensiones de las
operaciones de los aviones.

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

c) Lista de contactos de organizaciones, agencias y personas que tengan |:|:|
autoridad.

d) Procedimientos para la designacion de un jefe de operaciones para la operacion |:|:|
general de emergencias y descripcion de las responsabilidades ante cada tipo
de emergencia.

€)  Mecanismo de presentacion de informes para casos de emergencias. |:|:|

f)  Detalles de los ensayos de las instalaciones y equipo del aer6dromo que se :I:I
emplearan en emergencias, incluida la frecuencia de dichos ensayos.
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2)

h)

5.4

a)

b)

¢)

d)

e)

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

Arreglos para la instruccion y preparacion del personal para que haga frente a
las emergencias.

Servicios de salvamento y extincion de incendios (SSEI)
Debe suministrarse una declaracion de politicas sobre las categorias de SSEI.

En caso de que el funcionario superior de incendios del aerodromo 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 aerodromo.

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

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

Deben definirse los objetivos del operador de aerodromo para cada categoria

de SEI de que se dispone, incluida una descripcion breve de:

2

i) la cantidad de agentes extintores suministrada;
ii) los regimenes de descarga;
iii) la cantidad de dispositivos generadores de espuma;

iv) el nivel de dotacion de personal;
v) los niveles de supervision.

Procedimientos para:

i) controlar las areas de movimiento de los aviones a fin de alertar al personal
de RFF;

i) indicar de qué modo se controla y mantiene la suficiencia de la capacidad
de tiempo de respuesta de los servicios de SEI en todas sus funciones y
ubicaciones;

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

Si el aerédromo 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 aerédromo.
Asimismo, deben detallarse los procedimientos a seguir ante la disponibilidad
temporaria de esos servicios.

L T ]
LT ]
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h) En caso de que el aeré6dromo dependa de otras organizaciones para el |:|:|
suministro de equipo esencial que garantice la seguridad de las operaciones
del aerodromo (tal vez equipos de rescate acuatico), deben incluirse politicas
o cartas de acuerdo en el manual de aerédromo. Si procede, deben describirse
los planes de contingencia para el caso de no disponibilidad.

i) Una declaracion donde se describa el proceso mediante el cual los operadores [T ]
de aer6dromo garantizan la competencia inicial y permanente de su personal
de RFF, con inclusion de:

i) instruccion realista en caso de incendio del combustible; |:|:|
ii) 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 instrucciéon del [ T ]
personal en el uso de equipos de proteccion respiratoria y equipos de
proteccion personal.

j)  Procedimientos que indiquen la forma de acceso a accidentes que se [T ]
produzcan en las inmediaciones del aerédromo. En caso de entornos dificiles,
debe indicarse en el manual de aer6dromo la forma de acceder a ellos.

k) En caso de que las autoridades locales o €l operador de aerédromo prevean [ T ]
que el servicio de SEI responda a incendios domésticos o servicios especiales,
deben incluirse procedimientos para la gestion de las repercusiones de ellos
en la respuesta normal a SEI de aviones.

) Si el explotador de aerédromo prevé que la instalacion de SEI responda a ::l
accidentes de aviones en la parte publica, deben describirse con claridad las
politicas, con inclusion de los procedimientos para la gestion de los efectos
de esta respuesta en las operaciones permanentes de aviones.

m) Es preciso describir la disponibilidad de los suministros adicionales de agua. [ T ]

n)  Arreglos del operador de aerédromo para garantizar la suficiencia de [T ]
respuesta ante condiciones anormales, es decir, LVP.

5.5 Inspecciones del area de movimientos [T ]

a) Inspecciones de rutina del aerddromo, entre ellas, de la iluminacion, y [ T ]
presentacion de informes, incluida la naturaleza y frecuencia de esas
inspecciones.

b)  Inspeccion de la plataforma, pistas y calles de rodaje tras un informe de [ T ]
objetos extrafios en el drea de movimientos, un despegue interrumpido a causa
de fallos de motor, neumaticos o ruedas o cualquier incidente que pueda dejar
objetos extrafios en lugares peligrosos.

c) Barrido de pistas, calles de rodaje y plataformas. LT ]

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

e) Evaluacion y promulgacion de las condiciones de la superficie de las pistas. T ]
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5.6

5.7

5.8

a)

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 inspeccion;

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

Mantenimiento del area de movimientos

Promulgacion de informacion sobre el estado 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;

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

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

iv) arreglos para el mantenimiento del drenaje del aerodromo;

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 iluminacion de los obstaculos;

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

Control de nieve y hielo y otras condiciones meteorologicas peligrosas
Descripcion de los procedimientos.
Ayudas visuales

Responsabilidades respecto del sistema de iluminacion terrestre del

aerodromo.

b)

Descripcion completa de todas las ayudas visuales disponibles en cada

aproximacion, pista, calle de rodaje y plataforma, incluidos letreros y sefales
de "sobre el nivel del terreno" (AGL).

Procedimientos para el uso operacional y reglaje de brillo del sistema de
iluminacio6n.

LT 1]
L[ ]
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d)

2

h)

5.9

a)

b)

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.

La ubicacion de la iluminacion de obstaculos dentro y fuera del aerédromo y
la responsabilidad conexa.

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

El control de las obras, entre ellas, excavaciones y actividades agricolas que
pudieran afectar a la seguridad operacional del avion.

Direccion en la plataforma

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

Arreglos para asignar puestos de estacionamiento de aviones.

d) Arreglos para iniciar el arranque del motor y asegurar la distancia de guarda

del empuje del avion.

5.10 Gestion de la seguridad operacional en la plataforma

a)

b)

<)

d)

5.11

a)

b)

d)

Medios y procedimientos para la proteccion contra el chorro de los reactores.

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

Arreglos para el barrido y la limpieza de la plataforma.

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

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

Arreglos para el uso de sistemas visuales avanzados de atraque, si procede.
Vehiculos en el 4rea de movimientos

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

Me¢étodo y criterios para permitir a los conductores que operen vehiculos en el
area de movimientos.

Arreglos y medios de comunicacion con el control de transito aéreo.

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

5.12 Gestién del peligro que representa la fauna silvestre

LT 1

LT 1
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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.

¢)  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
aerddromos.

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

d)  Arreglos para la eliminacion de obstaculos.

5.14 Traslado de aviones inutilizados

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

b)  Arreglos para trasladar un avién inutilizado, entre ellos, procedimientos de
presentacion de informes, notificacion y el enlace con el ATC.

5.15 Mercancias peligrosas
Arreglos para establecer en el aerodromo areas especiales de almacenamiento
de mercancias peligrosas.

5.16 Operaciones con escasa visibilidad

a)  Obtencion y divulgacion de informacion meteoroldgica, 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 drea de movimientos.

5.17 Proteccion de emplazamientos de equipos radar, ayudas para la
navegacion y equipo meteorologico

a)  Descripcion de las areas que deben protegerse y los procedimientos para

hacerlo.

L T ]
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6.
a)

b)

g
h)
i)
)
k)

)

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)

Politica de seguridad operacional.

Estructura y 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) unorganigrama 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.

Instruccion.

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

Analisis de peligros y evaluacion de riesgos.
Gestion del cambio.

Criterios e indicadores de seguridad operacional.
Auditorias de la seguridad operacional.
Documentacion.

Comités relacionados con la seguridad operacional.
Promocion de la seguridad operacional.

Responsabilidad de controlar a los contratistas y terceros que operan en el
aerédromo.

T 1
LT 1
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CAPITULO 3. EVALUACIONES DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL PARA AERODROMOS

Nota 1.— El objetivo de una evaluacion de la seguridad operacional, como parte de un proceso de gestién
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 de los reglamentos sobre aerédromos. Se espera que la infraestructura
en un aerédromo existente o en uno nuevo cumpla con los requisitos de la Reglamentacion Aeronautica
Boliviana.

3.1 INTRODUCCION

3.1.1  Un operador de aerédromo certificado implanta un SMS que es aceptable para el Estado 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 evaluacidon periédica de la seguridad
operacional alcanzada; y

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

Nota 1.— El Apéndice 6 de RAB-139, contiene un marco para la implantacion y el mantenimiento de un
SMS por un aerdédromo certificado. El apéndice contiene una descripcidon de los cuatro componentes del
marco, es decir, politicas y objetivos de seguridad operacional, gestiéon de riesgos de seguridad operacional,
aseguramiento de la seguridad operacional y promocién de la seguridad operacional.

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

3.1.2 En el presente capitulo se describe la forma de efectuar una evaluacién de la seguridad operacional
como parte del SMS del aer6dromo. Mediante la aplicaciéon de la metodologia y los procedimientos que se
describen a continuacioén, 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 verificacién 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 seccion 3.4 se detalla la forma en que la AAC 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 seccion 3.5, se describen los procedimientos para la aprobacién o aceptacion de una evaluacién de la
seguridad operacional. En la Seccidn 3.6, se especifica el modo de promulgar la informacién apropiada para
el uso por las diversas partes interesadas del aerédromo y, en particular, los pilotos y explotadores de
aeronaves.

3.2.2 El proceso de evaluaciéon 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 aerédromo y
tiene en cuenta la capacidad del aerédromo y la eficiencia de las operaciones, segun proceda.
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3.3 CONSIDERACIONES BASICAS

3.3.1 Laevaluacion de la seguridad operacional es un elemento del proceso de gestidon 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 Cuando un problema de seguridad operacional, un cambio o una desviacién afectan a varias
partes interesadas del aerédromo, se debera tener en cuenta en el proceso de evaluacién 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 evaluacion de la seguridad
operacional por separado a fin de cumplir los requisitos de sus SMS y establecer una coordinacién con otras
partes interesadas pertinentes. Cuando un cambio afecta a multiples partes interesadas, deberia efectuarse
una evaluacion conjunta de la seguridad operacional con objeto de garantizar la compatibilidad de las
soluciones finales.

3.3.3 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 ningun orden en particular:

a) un trazado del aer6dromo, incluidas las configuraciones de pista; la longitud de las pistas; la
configuracién 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 SEl;

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

c) densidad y distribucion del transito;
d) servicios de tierra del aeroédromo;

e) comunicacién 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;

g) procedimientos de vuelo por instrumentos y equipo conexo del aerédromo;
h) procedimientos operacionales complejos, como la toma de decisiones en colaboraciéon (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;

j) obstaculos o actividades peligrosas en el aerédromo o sus alrededores;
k) obras de construccién o mantenimiento planificadas en el aerédromo o sus alrededores;
I) toda condicién meteoroldgica peligrosa local o regional (por ejemplo, cizalladura del viento); y

m) 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 para evaluar la adecuacién de
las operaciones de los aviones respecto de la infraestructura y las operaciones del aerédromo.

3.3.4 Tras completar la evaluacién de la seguridad operacional, el operador de aerédromo es responsable
de implantar y controlar periddicamente la eficacia de las medidas de mitigacion identificadas.
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3.3.5 La AAC examina la evaluacion 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 seccion 3.4, y es responsable de la posterior vigilancia normativa de su aplicacion.

3.4 PROCESO DE EVALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

3.4.1 Introduccion

Nota.— En el Apéndice 6 de RAB-138 se establecen disposiciones sobre la mejora continua del SMS, como
parte del componente de aseguramiento de la seguridad operacional del marco SMS.

3.4.1.1 El objetivo principal de una evaluacién 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 aerodromo existente.

3.4.1.2 A menudo, los problemas de seguridad operacional pueden repercutir en multiples partes interesadas;
por lo tanto, en muchos casos, las evaluaciones de la seguridad operacional deben efectuarse de modo
interinstitucional con la participacién 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.

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

[Y)

la definicion de un problema de seguridad operacional y la identificacion del cumplimiento normativo;

O

)

)

) laidentificacion y el analisis de los peligros;

) la evaluacién de riesgos y la formulaciéon de medidas de mitigacion; y

d) la elaboracion de un plan de implantacion de las medidas de mitigacion y conclusion 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 disefadores de procedimientos de vuelo y los proveedores de senales de
radionavegacion, incluidas las satelitales.

3.4.2 Definicion de un problema de seguridad operacional e identificacion del cumplimiento
normativo

3.4.2.1 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.

3.4.2.2 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.

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 efectu6 una evaluacion 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
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aerédromo emplee algunos elementos de esa evaluacion 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
aerodromo determinado, es preciso evaluar cuidadosamente si es adecuado reutilizar elementos especificos de
una evaluacion existente.

3.4.3 Identificacion 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

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

3.4.3.2 Al seguir 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 cddigos 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.

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 Evaluacion de riesgos y formulaciéon de medidas de mitigacion

3.4.41 El nivel de riesgo de cada posible consecuencia identificada se calcula mediante una evaluacion
de riesgos. Dicha evaluacién 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 evaluacion 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.

3.4.43 El método de evaluacion 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 Apéndice 6 de RAB-139 contiene una herramienta para la categorizacion de los riesgos que consiste
en una matriz de evaluacion de(l 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 gestién apropiada de todos los riesgos conexos. Debe llevarse a cabo
una identificacion inicial de las medidas de mitigacion existentes antes de formular medidas adicionales.
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3.4.45 Se evalla 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 exposicion a un riesgo determinado (por ejemplo, duracion de un cambio,
plazo necesario para implantar medidas correctivas, densidad del transito) para determinar su aceptabilidad.

3.4.46 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 proteccion 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.

3.4.47 Los Estados deben ofrecer orientaciéon adecuada a los operadores de aer6dromo 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.

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 Elaboracion de un plan de implementacién y conclusiéon de la evaluacion

3.4.5.1 La ultima fase del proceso de evaluacién de la seguridad operacional consiste en la elaboracion de un
plan para la implantaciéon de las medidas de mitigacién identificadas.

3.4.5.2 EIl 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 mitigacion.

3.5 APROBACION O ACEPTACION DE UNA EVALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

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

3.5.1 La AAC establece el tipo de evaluaciones de la seguridad operacional que estan sujetas a aprobacion
0 aceptacion y determina el proceso empleado para dicho fin.

3.5.2 Cuando se disponga en 3.5.1, el operador de aerédromo presentara una evaluacién de la seguridad
operacional sujeta a la aprobacién o aceptacion de la AAC antes de su implantacion.

3.5.3 La AAC 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 mitigacion propuestas solucion en el riesgo de forma adecuada; y
c) los plazos de la implantacién planificada sean aceptables.

Nota.— Es preferible trabajar con un equipo de expertos operacionales de la AAC en las areas incluidas
en la evaluacién de la seguridad operacional.
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3.54 Al finalizar el analisis de la evaluacién de la seguridad operacional, la AAC:

a) aprueba o acepta formalmente la evaluacion de la seguridad operacional del operador de
aerodromo, de acuerdo con lo dispuesto en 3.5.1; 0

b) si se han subestimado o no se identificaron algunos riesgos, establece una coordinacién con el
operador de aerédromo a fin de llegar a un acuerdo respecto de la aceptaciéon de la seguridad
operacional; o

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

d) puede decidirimponer medidas condicionales para garantizar la seguridad operacional.

3.5.5 La AAC efectuara el seguimiento para que las medidas condicionales o de mitigacidén se implanten de
forma apropiada y cumplan su finalidad.

3.6 PROMULGACION DE INFORMACION RELATIVA A LA SEGURIDAD OPERACIONAL

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

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

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

b) se publique enlas comunicaciones de informacion del aerédromo pertinentes por los medios adecuados.
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Adjunto A del Capitulo 3: 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 operacional
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Adjunto B del Capitulo 3: METODOLOGIAS DE E\{ALUACION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
PARA AERODROMOS

Nota.— EIl Apéndice 6 de RAB-139 contiene disposiciones sobre la probabilidad, gravedad, tolerabilidad y
matriz de evaluacion 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 avién y/o sistema especifico. El nivel del riesgo depende de la performance del
avién/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 simulacidon y el anadlisis de accidentes e incidentes
correspondientes al avidn/sistema.

b) Meétodo tipo “B”. Para otros peligros, la evaluacion de riesgos no se relaciona realmente con la
performance de un avion y/o sistema especifico, sino que puede calcularse a partir de medidas
existentes de performance del avién. Entonces la evaluacién de riesgos puede estar basada en valores
estadisticos (por ejemplo, desviaciones) obtenidos de operaciones existentes o en el andlisis de
accidentes; la elaboracion 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 légico puede ser suficiente para especificar los requisitos de infraestructura, sistemas o
procedimientos, sin esperar a obtener material adicional, por ejemplo, resultados de certificacion de
aviones anunciados recientemente, ni utilizar estadisticas obtenidas de operaciones de aviones
existentes.

Método de evaluaciéon de riesgos

2. La evaluacion 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 segun la probabilidad de que se produzca y la gravedad de
sus repercusiones. Este proceso de clasificacion de los riesgos permitira 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 Apéndice 6 de RAB-139
con ejemplos especificos para aerédromos, sirven de guia para una mejor comprension de la definicion.

5. La clasificacion de la gravedad de un suceso no debe estar basada en la hipétesis mas desfavorable, sino
en una hipétesis verosimil. Una hipoétesis verosimil sera posible en condiciones razonables (curso probable de
los acontecimientos). Se puede prever la hipétesis mas desfavorable en condiciones extremas y combinaciones
de peligros adicionales e improbables. Si han de incluirse implicitamente las hipdtesis mas desfavorables, es
necesario hacer un calculo estimado de las bajas frecuencias apropiadas
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Tabla 3-B-1.  Sistema de clasificacion de la gravedad con ejemplos

Gravedad Significado Ejemplos
. — Equipo destruido — colision entre aeronaves y/o entre una aeronave y
Catastrofico ) A . .
— Varias muertes otro objeto durante el despegue o aterrizaje

— Gran reduccion de los margenes de

. ( o . . . o
seguridad operacional, incursion en la pista, gran posibilidad de que ocurra

A . fisi d un accidente, medidas extremas para evitar la
— o f O . ey
gotamiento fisico o una carga de colision

trabajo tal que haga que ya no se . o )
— intento de despegue o aterrizaje en una pista cerrada

Peligroso pueda confiar en que los B
N operadores puedan completar o u ocupada
realizar sus tareas con precision — incidentes durante el despegue/aterrizaje, por
— Lesiones graves ejemplo, aterrizaje demasiado corto o demasiado
largo

— Dafio importante a la aeronave

— Leve aumento de la distancia de frenado

— Desplome temporal del vallado debido a vientos

Insignificante| — Pocas consecuencias E
fuertes

— Pérdida de equipaje en las carretillas
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6. La clasificacién de probabilidades incluye cinco clases, desde "sumamente improbable" (clase 1) a
"frecuente” (clase 5), que figuran en la Tabla 3-B-2.

7. 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 descripcién cualitativa y
fundamentar una opinién coherente de los expertos.

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

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

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

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

Clase de probabilidad Significado

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

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

1 Sumamente improbable Es casi inconcebible que se produzca el suceso

9. 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 aceptacion del riesgo.

10. Como la asignacioén de prioridades depende tanto de la probabilidad como de la gravedad de los sucesos,
los criterios para dicha asignacion seran bidimensionales. En la Tabla 3-B-3 se definen tres clases principales
de prioridad para la mitigacién de peligros:

a. peligros de alta prioridad — intolerables;
b) peligros de mediana prioridad — tolerables;
c) peligros de baja prioridad — aceptables.

11. La matriz de evaluacion de los riesgos no tiene limites fijos de tolerabilidad pero indica una evaluacion
variable en que se da prioridad a los riesgos en funcién de su contribucién al riesgo de las operaciones de
aeronaves. Por ese motivo, las clases de prioridad no estan alineadas con las clases de probabilidad y
gravedad de manera intencional, a fin de tener en cuenta lo impreciso de la evaluacion.
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Tabla 3-B-3. Matriz de evaluacién de los riesgos con clases de prioridad

Probabilidad del riesgo de
seguridad operacional Gravedad del riesgo
Catastréfico Peligroso Importante Leve Insignificante
Probabilidad A B C D E

Frecuente 5
QOcasional 4
Remoto 3
Improbable 2
Sumamente improbable 1

12. El indice obtenido de la matriz de evaluacion del riesgo de seguridad operacional debe exportarse a la
matriz de tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional que describe — en forma narrativa — los criterios de
tolerabilidad para la organizacion particular. Las Tablas 3-B-4 y 3-B-5 son ejemplos de tablas de tolerabilidad del
riesgo de seguridad operacional. En la tabla 3-B-4, los riesgos de seguridad operacional son evaluados en
concepto como aceptables, tolerables o intolerables, mientras que en la tabla 3-B-5 se emplean 5 niveles de
tolerabilidad, clasificados como riesgo extremo, riesgo alto, riesgo moderado, riesgo bajo y riesgo admisible. En
ambos ejemplos, los riesgos evaluados que correspondan a la region intolerable o riesgo extremo resultan
inaceptables bajo todo punto de vista. En estos casos, la probabilidad o gravedad de las consecuencias de los
peligros tienen tal magnitud, y sus posibles dafios representan tal amenaza para la seguridad operacional, que
se requiere una medida de mitigacién inmediata o la cancelacion de la operacion.

Nota.— En la determinacion de la tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional, deberian tenerse en cuenta
la calidad y la fiabilidad de los datos utilizados para la identificacion del peligro y la probabilidad del riesgo de
seguridad operacional.

Tabla 3-B-4. Ejemplo de tabla de tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional (3 niveles)

Rango del indice de riesgo Descripcién
de seguridad operacional del riesgo Medida recomendada

INTOLERABLE Tomar medidas inmediatas para mitigar el riesgo o
suspender la actividad. Realizar la mitigacién de riesgos
de seguridad operacional prioritaria para garantizar que
haya controles preventivos o adicionales o mejorados
para reducir el indice de riesgos al rango tolerable.

TOLERABLE Puede tolerarse sobre la base de la mitigacién de riesgos
de seguridad operacional. Puede necesitar una decisién
de gestion para aceptar el riesgo.

ACEPTABLE Aceptable tal cual. No se necesita una mitigacion de
riesgos posterior.
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Tabla 3-B-5. Ejemplo de tabla de tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional (5 niveles)

Rango del indice | Descripcion

de riesgo del Riesgo Accidn Requerida

SUSPENCION INMEDIATA DE OPERACIONES

Inaceptable bajo circunstancias existentes. No permitir
ninguna operacion hasta que haya sido implementado el
control suficiente para reducir el riesgo a un nivel aceptable.
Requiere la aprobacion de instancias superiores.

RIESGO

EXTREMO

ADVERTENCIA
5C Asegurarse de que la evaluacién de riesgo y los controles
4B RIESGO ALTO | preventivos han sido satisfactoriamente completados y
3A declarados. Aprobacion de la alta gerencia de la evaluacion de

riesgos antes del comienzo de operaciones.

5D
5E
4C
4D
4E
3B RIESGO

3C MODERADO

PRECAUCION
Realizar una revisidn de la mitigacion de riesgos por el
departamento de aprobacion y evaluacion de riesgos.

REVISION
Mitigacién de riesgo o revision de medidas.

RIESGO BAJO

RIESGO NO REQUIERE ACCIONES
ALY RS Admisible, no requiere mitigacién de riesgos.
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CAPITULO 4. COMPATIBILIDAD DE AERODROMOS

41 INTRODUCCION

4.1.1 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 aerédromo.

4.1.2 Debe llevarse a cabo un estudio de compatibilidad conjunto entre las partes interesadas afectadas,
entre ellas, el operador de aeré6dromo, el explotador de aviones, las agencias de servicios de escala y los
diversos proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP).

4.1.3 A continuacidn 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 avién nuevo para el
aerédromo:

a) el explotador de aviones presenta una solicitud al operador de aerédromo 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 avién, lo que
incluye el acceso a areas de movimientos y, de ser necesario, considera la posibilidad y viabilidad
econdémica de mejorar la infraestructura del aer6dromo; y

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

4.1.4 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, B y D);
b) identificar los requisitos normativos aplicables;

c) determinar la idoneidad de la infraestructura e instalaciones del aerédromo 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).

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 D de RAB-137. En el Manual de servicios
de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137), figura orientacion adicional sobre la funcién
de estas superficies. De requerirse, la notificacién de obstaculos se dispone en la RAB-95 y RAB-96.
Nota 2.— Para las operaciones de aerédromo en condiciones de poca visibilidad, pueden implantarse
procedimientos adicionales para proteger la operacién de los aviones. En el Manual de servicios de
aeropuertos, Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuerto (Doc. 9137), el apéndice 8 de la RAB 138, la
CA 138.006 Sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) y servicio de direccion en
plataforma, 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 orientaciéon adicional sobre las operaciones en condiciones de poca visibilidad.

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

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

a) al operador de aerdédromo la informacion necesaria para que pueda decidir si permite la operacion
del avion especifico en el aerédromo determinado;
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b) al operador de aerédromo la informacién necesaria para que pueda tomar una decisiéon respecto
de los cambios que requieren la infraestructura e instalaciones del aerédromo a fin de garantizar la
seguridad de las operaciones del aerédromo con debida consideracion al futuro desarrollo armonioso
del aerédromo; y

c) a la AAC la informacién necesaria para la vigilancia de la seguridad operacional y el control
permanente de las condiciones especificadas en la certificacion del aerédromo.

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

Nota 2.— Véase la RAB 119, RAB 135, el Anexo 6, Parte |, Capitulo 4, en relacidén con la obligacién 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 RAB-138.120 y el RAB-95.

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

4.21 Generalidades

4211 Es posible que la introduccién de nuevos tipos de aviones en aer6dromos existentes repercuta
en las instalaciones y los servicios de esos aerddromos, en particular, cuando las caracteristicas del avién
exceden los parametros utilizados en la planificacion del aerédromo.

4.21.2 Los parametros que se emplean en la planificacién de los aerédromos se definen en la RAB
137, donde se especifica el uso de la clave de referencia del aerédromo que se determina segun
las caracteristicas del avidn para el cual se disefa la instalacion de un aerédromo. La clave de referencia del
aerédromo sirve de punto de partida para el estudio de compatibilidad y no podra ser el inico medio para llevar
a cabo el analisis y fundamentar las decisiones del operador de aerédromo y las medidas de vigilancia de la
seguridad operacional del Estado.

Nota.— Cada una de las instalaciones requeridas en un aerédromo se interrelaciona por medio de la
clave de referencia del aerédromo. El disefio de esas instalaciones, incluida la descripcion de la clave de
referencia del aerédromo, figura en el Anexo 14, Volumen |, y los Estados transponen ese disefio a los
reglamentos nacionales. En el caso de Bolivia, se refleja en RAB-137.

4.2.2 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.

4.2.3 Consideracion 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.

4.3 CARACTERISTICAS FiSICAS DE LOS AERODROMOS

Con la finalidad de evaluar convenientemente la compatibilidad del avion, deben incluirse las caracteristicas
fisicas del aerédromo 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 seccidn estan estructurados del siguiente modo: Introduccion

En esta seccidn se enuncian los fundamentos, incluidos los objetivos y las bases, de los diversos elementos
de la infraestructura fisica requerida en la RAB 137, Capitulo C. 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 aerédromo existente a las disposiciones del reglamento aplicable, el
estudio de compatibilidad o, si procede, la evaluacién de la seguridad operacional, determinara las soluciones
apropiadas o posibles medidas de mitigacién de riesgos que habran de implantarse.

Nota 1.— En caso de que se hayan determinado posibles soluciones, es preciso someterlas a examenes
periddicos para evaluar si siguen siendo validas. Esas posibles soluciones no sustituyen ni eluden las
disposiciones de la RAB 137.

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

2. PISTAS
21 Longitud de las pistas

Nota 1.— La longitud de las pistas es un factor limitante de las operaciones de aviones y es preciso
evaluarla conjuntamente con el explotador del avion. El Adjunto D contiene informacion sobre la longitud
del campo de referencia del avion.

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

2.2 Anchura de la pista

Introduccién

2.2.1 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 humedo o contaminado de la pista, las condiciones de viento de costado,
las aproximaciones oblicuas al aterrizaje, la posibilidad de control del aviéon durante un despegue interrumpido
y los procedimientos para casos de falla de los motores.
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Dificultades

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

2.2.3 Las principales causas y factores de accidentes son:
a) para el despegue o despegue rechazado:

1) el avion (rotacién asimétrica o inversidén 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, ingestidn de objetos extrafios));

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

3) condiciones permanentes de la superficie (pendientes horizontales y verticales vy
caracteristicas de rozamiento de la pista);

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

5) factores humanos (tripulacion, mantenimiento, equilibrio, seguridad de la carga de pago).
b) para el aterrizaje:

1) avién/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 y verticales y
caracteristicas de rozamiento de la pista);

4) condiciones meteoroldgicas predominantes (p.ej., lluvia fuerte, viento de 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 aproximacion, 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 para el despegue que para el aterrizaje. Por ejemplo,
las fallas mecanicas son un factor frecuente de accidentes en las salidas de pista durante el despegue,
mientras que las condiciones meteoroldgicas peligrosas, como las tormentas, se relacionan mas
frecuentemente con los accidentes o incidentes de aterrizaje. El mal funcionamiento del sistema de inversién
de empuje de los motores y/o las superficies contaminadas de las pistas también han sido un factoren 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).
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Posibles soluciones

224 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 avién, 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 avién 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.

2.2.5 Para un avioén 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 continuacioén, 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) 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;

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 inspeccion
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 posicién del area de la seccion de admision 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 mas temprana de operaciones de limpieza de nieve, dado que es probable que la nieve
afecte a las luces empotradas con mas velocidad; y

c) ademas, las luces empotradas bidireccionales pueden facilitar los procesos de limpieza de nieve en un
area mas amplia.

2.2.10 Debe tenerse en cuenta la ubicacién y las especificaciones de las sefiales de pista a raiz del mayor
tamafo de la envergadura del avidén (ubicacién del motor) y del aumento de los valores de empuje de los
motores del avion.
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23 Margenes de las pistas

Introduccion

2.3.1 Los margenes de una pista deberian poder reducir al minimo cualquier dafio al que esta expuesto un
avion 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 ingestién de objetos por los motores, en particular, en el disefio y
la construccién de los margenes. En caso de una preparacion especifica de los margenes, 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 orientacion al respecto.

Dificultades
2.3.2 Los margenes de las pistas tienen tres funciones principales:
a) reducir al minimo cualquier dafio a un avion que se salga de la pista;
b) brindar proteccion del chorro de los reactores y evitar la ingestion de FOD por los motores; y
c) prestar apoyo al transito vehicular, los vehiculos SEl 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 Los posibles problemas relacionados con las caracteristicas de los margenes de las pistas (anchura,
tipo de suelo, resistencia) son:

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

b) 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 neumaticos y
motores del avion, ya que podrian representar un peligro importante; y

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

2.3.4 Es preciso tener en cuenta estos factores:
a) desviaciones del eje de la pista;
b) caracteristicas del grupo motor (altura, ubicacién y potencia de los motores); y

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

Posibles soluciones

2.3.5 La aplicacion de las medidas que figuran a continuaciéon, 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) Salida al margen de la pista. Adecuar el margen segun lo detallado en la seccion 2.3;

b) Chorro de los reactores. Se necesita informacion sobre la posicién de los motores exteriores, la curva
de velocidad y la direccion del chorro en el despegue para calcular la anchura que debe agregarse al
margen para la proteccion contra el chorro. También deberia tenerse en cuenta la desviacién 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 informacién pertinente esta generalmente disponible en el manual de caracteristicas de las
aeronaves para la planificacion de aeropuertos, de los fabricantes de aeronaves.

c) Vehiculos RFF. 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 intervencion en aviones por el transito ocasional de vehiculos RFF. No
obstante, los toboganes de evacuacién 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; e

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

24 Plataformas de viraje de la pista
Introduccion

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 avién 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 orientaciéon sobre las plataformas de viraje
mas 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 avién 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 avidbn mas exigente que ha
de operar en ella. En el disefio de la plataforma suele tomarse como hipotesis 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 avién en
particular, y se tienen en cuenta los margenes 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 avion se desvia de la plataforma de viraje
son:

a) las caracteristicas inadecuadas del avién y fallas en el avién (capacidades de maniobra en tierra,
sobre todo de los aviones largos, mal funcionamiento de la direccion 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 aplicacién incorrecta del procedimiento para 180° (direccion del tren
de proa, empuje asimétrico, frenado asimétrico).

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 avion inutilizado en una plataforma de viraje puede incidir en el cierre
de la pista.

Posibles soluciones

2.4.4 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 avion en particular. Otro factor es la velocidad del avion que realiza las maniobras.

Nota.— La informacién pertinente estd generalmente disponible en el manual de caracteristicas de las
aeronaves para la planificacién de aeropuertos, de los fabricantes de aeronaves.
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245 Tal vez se permita que un avién especifico opere en una plataforma de viraje que no cumple las
especificaciones de la RAB 137, si se tienen en cuenta:

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

) la existencia de distancias de guarda adecuadas;
) la existencia de sefiales e iluminacion adecuadas;
d) la existencia de margenes;
) la proteccién del chorro de los reactores; y
f) siprocede, 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 avion
debe rodar a baja velocidad.

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

25 Franjas de pista
2,51 Dimensiones de las franjas de pista
Introduccion
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 dafo a un aviéon 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 navegacion aérea permitidas.

2.5.1.2 En particular, la seccion nivelada de la franja de pista tiene por objeto reducir al minimo el dafo a un
avion en caso de desviacion de la pista durante una operacién de despegue o aterrizaje. Por esta razon, 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 y caracteristicas de la franja de pista se detallan enla RAB 137, Capitulo
C, 137.215, 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 ubicacién de cualquier peligro mas alla de la franja de pista disponible, el tipo de
avion 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 visibilidad 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 anchuray longitud de la pista y pendientes transversales;

d) las ayudas visuales y de navegacion disponibles;

e) la importancia con respecto al despegue o despegue interrumpido y aterrizaje;
f) el alcance de las medidas de mitigacidon reglamentarias; y

g) losinformes de accidentes.
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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 meteoroldgicas 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 desviacién 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.— La RAB-137 y la Cir. 301— Nuevos aviones de mayor tamarno — 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
avion, performance y cualidades de manejo, la posibilidad de control en respuesta ante fallas mecanicas 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 tripulacién de
vuelo y las cualidades de manejo del avion. Las certificaciones limitadas del avién 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 combinacion
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) 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) asegurarse de contar con informacidén meteorolégica precisa y actualizada y que se transmita
oportunamente la informacion sobre las condiciones y 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, prondstico 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 aer6dromo;

d) actualizar las ayudas visuales y de aterrizaje por instrumentos para mejorar la ubicacién del avion en la
posicion correcta de aterrizaje en las pistas; y

e) elaborar, en consulta con los explotadores de aviones, todo otro procedimiento o restriccion
operacional de importancia para el aerédromo y promulgar esa informacién segun corresponda.

2.5.2 Obstaculos en las franjas de pista
Introduccion

2.5.2.1 Segun la definicién 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 propésito para la navegacion aérea.

Dificultades
2.5.2.2 Un obstaculo en la franja de pista puede representar:

a) un riesgo de colisidn para un avion en vuelo o un avion en tierra que se ha desviado lateralmente de la
pista o
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b) una fuente de interferencia a las ayudas para la navegacion.

Nota 1.— Deben tenerse en cuenta los objetos mdéviles que estan fuera de la OFZ (superficie de transicion
interior) pero dentro de la franja de pista, como los vehiculos y aviones en espera 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.— RAB-137, y Circular 301 contienen disposiciones relativas a la OFZ.

Posibles soluciones

2.5.2.3 Pueden elaborarse posibles soluciones mediante la aplicacién 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 tamafo, si es posible; en caso contrario, la
nivelacion 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 dano
al avion;

€) un avién 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 RAB-69: 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 avion que realiza un aterrizaje
demasiado corto o demasiado largo. Por consiguiente, una RESA permitira, en el caso de un aterrizaje
demasiado largo, que el avion desacelere, y en el caso de un aterrizaje demasiado corto, que continte su
aterrizaje.

Dificultades

3.2 La identificacidon de problemas especificos relativos a aterrizajes demasiado cortos o demasiado largos
es compleja. Deben tenerse en cuenta una serie de variables, como las condiciones meteorologicas
predominantes, el tipo de avidn, 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 ubicacion de cualquier peligro que se encuentre mas alla del extremo de pista;
b) la topografiay el entorno de obstruccién mas alla de la RESA,;

c) eltipo de aviény el nivel de transito en el aerédromo y los cambios aplicados o propuestos respecto de
ambos;

d) los factores causantes del aterrizaje demasiado corto o demasiado largo;

e) 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 accion de frenado del avién;

5/11/2020 P1-63 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte | Cap.4 — Apéndice Caracteristicas fisicas de aerédromos

f) las ayudas visuales y de navegacion disponibles;
g) el tipo de aproximacion

h) la longitud y pendiente de la pista, en particular, la longitud general de operacion requerida para el
despegue y aterrizaje con respecto a las distancias de pista disponibles, incluido el exceso de longitud
disponible respecto de la requerida;

i) el emplazamiento de calles de rodaje y pistas;

j) el clima del aerdédromo, incluida la velocidad y direccion de los vientos predominantes y la
probabilidad de cizalladura del viento; y

k) los antecedentes del aerédromo respecto de aterrizajes demasiado cortos, demasiado largos y
desviaciones.

Posibles soluciones

3.4 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) restringir las operaciones durante condiciones meteorologicas peligrosas adversas (por ejemplo,
tormentas);

b) definir, junto con los explotadores de aviones, las condiciones meteoroldgicas peligrosas y otros
factores que afectan a los procedimientos operacionales del aerédromo y publicar esa informacién de
forma apropiada;

c) ampliar la base de datos del aerédromo sobre datos operacionales, deteccidon de datos relativos
al viento, incluida la cizalladura del viento y otra informacién meteorolégica pertinente, especialmente
cuando se trata de un cambio significativo respecto de la climatologia de un aerédromo;

d) asegurarse de que la informacion meteorolégica precisa y actualizada y las condiciones actuales de
la pista y otras caracteristicas se detecten y notifiquen oportunamente a la tripulacién de vuelo, en
especial cuando es necesario que la tripulacidn realice ajustes operacionales;

e) 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, mediciéon del rozamiento
y sistema de drenaje), en particular cuando la pista esta contaminada;

f) limpiar el caucho acumulado en las pistas siguiendo un calendario;

g) volver a pintar las senales de pista descoloridas y reemplazar las luces de superficie de pista que no
funcionan en el curso de las inspecciones diarias de las pistas;

h) actualizar las ayudas visuales y de aterrizaje por instrumentos para mejorar la ubicacién del avién en la
posicion correcta de aterrizaje en las pistas (incluida la provisiéon de ILS);

i) reducir las distancias de pista declaradas a fin de contar con la RESA que se necesita;

j) instalar sistemas de detencién 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 obstruccion potencial en el area mas alla de la
RESA;

I) publicar las medidas adoptadas, incluida la provisiéon de un sistema de detencion, en la AlP.
Nota 1.— En la RAB137, Adjunto A, contiene textos de orientacion sobre sistemas de detencion.

Nota 2.— Ademas de la publicacion en la AIP, se podra divulgar informacién 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.

5/11/2020 Pl-64 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte | Cap.4 — Apéndice Caracteristicas fisicas de aerédromos

4. CALLES DE RODAJE
4.1 Generalidades
Introduccioén

4.1.1 Las calles de rodaje tienen por objeto permitir que el movimiento en superficie de los aviones sea
seguro y agil.

4.1.2 Las calles de rodaje de anchura suficiente permiten que el transito fluya facilmente y facilitan la
direccién del avion en tierra.

Nota 1.— En el Doc. 9157, Parte 2, seccidon 1.2 y Tabla 1-1, figura la féormula para determinar la anchura de
las calles de rodaje.

Nota 2.- Se pondra especial cuidado cuando se efectien maniobras en calles de rodaje con una anchura
inferior a la especificada en la RAB 137, para evitar que las ruedas del avién se salgan del pavimento, evitando
al mismo tiempo el uso de valores elevados de empuje, que podrian dafar 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 El problema surge de una salida lateral de calle de rodaje.
4.1.4 Las causas y factores de accidentes incluyen:
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 avion en rodaje.

Nota.— Las salidas de calle de rodaje pueden causar trastornos. No obstante, deberia tenerse en cuenta
el mayor impacto potencial de la desviacidon de aviones mas grandes en términos de calles de rodaje
bloqueadas o traslado de aviones inutilizados.

4.1.5 Laprecisiony la atencién del piloto son cuestiones fundamentales, dado que guardan estrecha relacion
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 avidén 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 meteoroldgicas 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.
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Posibles soluciones

4.1.7 La aplicacion de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en combinacion
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) la provision de luces de eje de calle de rodaje;

) sefales de eje visibles;

c) la provision de sistemas de camara de rodaje de a bordo para ayudar a la guia en rodaje;
) lareduccion de la velocidad de rodaje;

) la provision de senales de faja lateral de calle de rodaje;

f) luces de borde de calle de rodaje (empotradas o elevadas);

g) la reduccion del margen entre las ruedas y el borde sobre la base de datos de desviacion respecto de
las calles de rodaje;

h) mejor margen respecto de bancos de nieve (posicion 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;

j) el uso de rutas de rodaje alternativas; y
k) el uso de servicios de sefialeros (guia de seguimiento “follow-me”).

Nota 1.— Las camaras de rodaje estan disefiadas para facilitar el rodaje y pueden ayudar a la tripulacién de
vuelo a evitar que las ruedas del avidon salgan del pavimento de resistencia completa durante las maniobras
normales en tierra.

Nota 2.— Es posible que la operacién 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 senales 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

421 Enla RAB 137, seccion 137.235 (f), 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 seccién 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. El
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 combinacién 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 avién en viraje sobre los carteles del aer6dromo y otros objetos cercanos.
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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 combinacion
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) el ensanchamiento de las superficies de enlace existentes o la provision de nuevas superficies de
enlace;

b) lareduccioén de la velocidad de rodaje;

c) la provisidon de luces de eje de calle de rodaje y senales de faja lateral de calle de rodaje (y luces
empotradas de borde de calle de rodaje);

d) la reduccién 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 publicacion de disposiciones en la documentacion aeronautica apropiada.

Nota 1.— Las camaras de rodaje estan disefiadas para facilitar el rodaje y pueden ayudar a la tripulacién 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 que no cuenten
con superficies de enlace de calle de rodaje adecuadas.

4.2.8 Se deberia prestar atencién especial al desplazamiento de las luces de eje respecto de las senales de
eje.

4.2.9 Se debe tener en cuenta la ubicacion y las especificaciones de las sefales 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
Introduccioén

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, seccion 1.2 y Tabla 1-5, se aclara que la separaciéon entre pistas y calles
de rodaje esta basada en el principio de que el extremo de ala de un avion 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 ya existentes
si una evaluacion 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 C-1y las Notas 1, 2 y 3 de la seccién 137.235 (g) de la RAB 137.

Nota 3.— El Doc 9157, Parte 2, contiene material conexo de orientacion en las secciones 1.2.46 a 1.2.49.
Ademas, se sefala a la atencion 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 separacion entre pistas/calles de rodaje
paralelas son:

a) la posible colisidn entre un avion que sale de una calle de rodaje y un objeto (fijo o mévil) del aerédromo;
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b)

c)
5.3

la posible colisién entre un avién que sale de la pista y un objeto (fijo o mdvil) del aerédromo o el
riesgo de colisidn de un avion que se encuentra en la calle de rodaje y transgrede la franja de pista; y

la posible interferencia en la sefial ILS a causa de un avidn en rodaje o detenido.
Las causas y factores de accidentes incluyen:
factores humanos (tripulacién, ATS);

operaciones durante condiciones meteoroldgicas peligrosas (por ejemplo, tormentas y cizalladura del
viento);

falla mecanica del avion (por ejemplo, motor, sistema hidraulico, instrumentos de vuelo, superficie de
mando y piloto automatico);

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

distancia de desviacion lateral;
posicion del avion respecto de las ayudas para la navegacion, especialmente el ILS; y

tamafo y caracteristicas del avidn 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 mas arriba
para los problemas de separacion entre pistas se basan principalmente en la experiencia local del
aerédromo. Es preciso subrayar la enorme variedad y complejidad de los factores de accidentes para el riesgo
de colision.

Posibles soluciones

5.4 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 ningun orden en particular:

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;

tener en cuenta la longitud de avién que imponga las mayores exigencias y que pueda afectar a la
separacion entre pistas/calles de rodaje y a la ubicacion de las posiciones de espera (ILS);

cambiar las rutas de rodaje para que el espacio aéreo de pista necesario esté libre de aviones en rodaje;
y

efectuar un control tactico de los movimientos del aerédromo.

Nota.— Cuando haya un SMGCS, se puede utilizar como medio de apoyo a las soluciones propuestas,
en particular en condiciones de escasa visibilidad.
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6. DISTANCIAS MINIMAS DE SEPARACION ENTRE CALLES DE RODAJE Y CALLES DE ACCESO

Introduccion
Separacion entre calles de rodaje y objetos

6.1 Las distancias de separacion minima entre calles de rodaje ofrecen un area libre de los objetos que
pueden poner en peligro a los aviones.

Nota 1.— Véase RAB 137, seccion 137.235.

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 mas 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 separacién en aerddromos ya existentes si un estudio de
compatibilidad, que puede incluir una evaluacion de la seguridad operacional, indicara que tales
distancias de separaciéon 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
avion y un objeto (separacion entre calles de rodaje y objetos, calle de acceso y objetos).

Nota.— Se pueden utilizar estadisticas sobre desviacién respecto de la calle de rodaje para evaluar el riesgo
de colisién entre dos aviones o entre un avion y un objeto.

6.4 Las causas y factores de accidentes incluyen:
a) falla mecanica (sistema hidraulico, frenos, direccion del tren de proa);

b) condiciones (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); y

d) factores humanos (control direccional, pérdida temporal de orientacion que ocasiona que el avién se
coloque en posicion incorrecta, etc.).

Separacion entre calles de rodaje paralelas

6.5 Los posibles problemas relacionados con las distancias de separacién entre calles de rodaje paralelas
son:

a) la probable colision entre un avidon que sale de una calle de rodaje y un objeto (avién en calle de
rodaje paralela); y

b) un avion que sale de la calle de rodaje y transgrede la franja de la calle de rodaje opuesta.
6.6 Las causas y factores de accidentes incluyen:

a) factores humanos (tripulacion, ATS);

b) condiciones meteoroldgicas peligrosas (por ejemplo, visibilidad reducida);

c) falla mecanica del avion (por ejemplo, motor, sistema hidraulico, instrumentos de vuelo, superficie de
mando, piloto automatico);
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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 avidn (especialmente la envergadura).

Posibles soluciones

Separacion 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 ningun orden en particular:

la reduccién de la velocidad de rodaje;

la provisién 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);
la provisién de rutas de rodaje especiales para aviones de mayor tamafo;

restricciones a los aviones (envergadura) a los que se permite usar las calles de rodaje paralelas
durante la operacion 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 atenciéon especial al desplazamiento de las luces de eje en relaciéon con las
sefiales 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 provisién de las instalaciones o 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) establecer una restriccion a la envergadura de los aviones que utilizan la calle de rodaje paralela si se

b)

desea una operacién continua e irrestricta sobre la calle de rodaje;

evaluar la longitud del avion mas exigente que pueda afectar a una seccion en curva de la calle de

rodaje;

a. cambiar las rutas de rodaje; y

b. efectuar un control tactico de los movimientos del aerédromo;

c. uso de una velocidad de rodaje reducida;

d. provision de luces del eje de la calle de rodaje;

e. provision de senales de faja lateral (y de luces de borde de calles de rodaje empotradas);
f. uso de guia “de seguimiento”;

provisién de espaciado reducido entre las luces de eje de calle de rodaje; y

2 @

provisién 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

71 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
contencion lateral que no sea peligroso para los aviones a los que se destina la calle de rodaje.

Nota.— La RAB 137, seccién 137.235 y el Doc 9157, Parte 2, contienen informacion sobre calles de rodaje en
puentes.

7.2 Debe proveerse acceso para que los vehiculos RFF puedan intervenir en ambas direcciones, dentro del
tiempo de respuesta especificado, en el avidbn mas grande para el que se ha previsto la calle de rodaje.

7.3 Silos 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 tobogan de evacuacién mas alla del puente en caso de emergencia;
c) falta de espacio de maniobra para vehiculos SEIl en torno al avion;
d) exposicion de vehiculos, objetos o personal ubicados debajo del puente al chorro de los reactores;
e) danos estructurales al puente debidos a que la masa del avion excede la carga de disefio del puente; y

f) dafios al avion 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 (sefales y luces cubiertas de nieve);
d) factores humanos (control direccional, desorientacion y volumen de trabajo del piloto);
e) posicion del extremo de los toboganes de evacuacion; y

f) disefo del tren.

7.6 Las principales causas y factores de accidentes relacionados con los efectos del chorro de los reactores
debajo del puente son:

a) caracteristicas del grupo motor (altura, ubicacion y potencia de los motores);
b) anchura de la proteccién 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).

7.7 Ademas de las especificaciones del Capitulo 3, Evaluaciones de la seguridad operacional, los
mecanismos de prevencion de peligros deberian estar basados en las dimensiones criticas del aviéon con
respecto a la anchura del puente.
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Posibles soluciones

7.8 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 ningun orden en particular:

a) cuando sea posible, reforzar los puentes existentes;

b) proporcionar un método demostrado de contencién lateral para evitar que el avién se desvie de
la parte plenamente resistente del puente de rodaje;

c) proporcionar una via o puente de alternativa para los vehiculos RFF o implantar procedimientos de
emergencia para alejar el avion 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.

7.9 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 direccién 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 sélo 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 funcién del avién que vaya a utilizarlo.

7.10 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.

7.11 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.

8. MARGENES DE LAS CALLES DE RODAJE

Introduccién

8.1 Los margenes tienen por objeto proteger a un avidon que opere en la calle de rodaje de la ingestién de
FOD vy reducir el riesgo de que se produzcan dafios a un avion que salga de la calle de rodaje.

8.2 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 interiores para el empuje en el arranque. Ademas, la superficie
de los margenes de calle de rodaje esta preparada para resistir la erosién 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, ubicacién 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".
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Posibles soluciones

8.4 La aplicacién de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en combinacién con

otras m

edidas, ofrece posibles soluciones. Esta lista no es exhaustiva y los elementos que la integran no

figuran en ningun orden en particular:

a)

9.

9.1 En

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 aerédromo. Se deberian evaluar las consecuencias de un avién sobre el
pavimento y, de ser necesario, quizas 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 exposicidn 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 adhesién entre la capa superficial y la capa inferior) son una solucién
adecuada.

Chorro de los reactores. La informacién sobre la ubicacién 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 direccion de “puesto de pilotaje sobre el eje”. También se pueden
regular los efectos del chorro utilizando la manipulaciéon del empuje de los motores (en particular, en
aviones de cuatro motores).

Nota.— En el manual de caracteristicas de aviones para la planificacion de aeropuertos de los
fabricantes figura informacién 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.

Vehiculos SEI. 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 SEI.

Nota 1.—Para los nuevos aviones de mayor tamafo, los toboganes de evacuaciéon 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. (El Doc 9157,
Parte 1, contiene criterios adicionales de disefio).

MARGENES DE SEPARACION EN LOS PUESTOS DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

Introduccioén

la RAB 137, seccion 137.255 (f), (g), se recomiendan las distancias minimas entre el avidon 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 colisidon entre un avidn y un obstaculo en la plataforma o el apartadero de espera

pueden

a)

ser:

falla mecanica (por ejemplo, sistema hidraulico, frenos, direccién del tren de proa);

5/11/2020

PI-73 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte | Cap.4 — Apéndice Caracteristicas fisicas de aerédromos

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 colisién 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 efectua 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 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 ningun orden en particular:

a) sefialesy 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 aerédromo debe garantizar la instruccion 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;

g) 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) publicaciéon de procedimientos en la documentacion aeronautica apropiada (es decir, cierre 0 cambio
de ruta de las vias de rodaje detras de los aviones estacionados);

j) sistema de guia visual avanzado;

k) guia por sefalero;

I) 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 aerédromos donde se prevén condiciones de engelamiento, 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 disenar instalaciones de deshielo y antihielo de aviones. (Véase la RAB 137, Capitulo C, seccion 137.265,
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 instalacion 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:
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a) areas de deshielo/antihielo suficientemente espaciosas como para dar cabida al avion y a los
vehiculos de deshielo;

b) proteccién contra el chorro de los reactores;

c) drenaje;

d) eliminacion de contaminantes; y

e) 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 aplicacién de las medidas que figuran a continuacién, de forma independiente o en combinacion 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 area 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/antihielo y 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;

d) capacidad de resistencia de la estructura existente;

e) necesidad de contar con mayores volumenes de agentes de deshielo/antihielo;
f) contencion de derrames de exceso de agentes de deshielo/antihielo;

g) 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 pequefas
cercanas, la posible degradacion de los agentes; y

i) revision de los procedimientos de gestidn del area de deshielo/antihielo en términos de la ubicacién y
la salida de aviones con respecto a tipos de avién mas pequefios.

11. DISENO DE PAVIMENTOS
Introduccioén

11.1 Para facilitar la planificacion de vuelos, se requiere la publicacidon 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 avion de una masa total especifica.

Nota.— Para notificar la resistencia de los pavimentos se utiliza el Indice de clasificacion de aeronaves
— Indice de clasificaciéon de pavimentos (ACR-PCR). Los requisitos figuran en la RAB 137, seccion 137.125 y
en el Adjunto A, seccién 20. En el Doc 9157, Parte 3 — Pavimentos, figuran textos de orientacién sobre la
notificacion de la resistencia del pavimento utilizando el método ACR/PCR.

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, presion de neumaticos y disefio del tren de aterrizaje. La
capacidad de resistencia de puentes, tlineles y alcantarillas es un factor limitante que requiere algunos
procedimientos operacionales.
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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 ningun orden en particular:

a) restricciones impuestas a las aeronaves con ACR mas altos en calles de rodaje, plataformas o puentes
de pistas especificos; o

b) adopcién 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 avidon que pueden incidir en las caracteristicas,
instalaciones y servicios en el area 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 aer6dromo para RFF;

c) el movimiento y control en la superficie (por ejemplo, reducciéon del margen detras 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 avion);

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 RFF.

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 telescopicas;
b) las escaleras portatiles;
c) los camiones de aprovisionamiento;

d) las personas con movilidad reducida; y €) las dimensiones de la plataforma.

4. CARACTERISTICAS DE LA PROA DEL AVION

Es posible que las caracteristicas de la proa del avidn incidan en la ubicacion del avion 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;

b) las areas criticas y sensibles del ILS: Ademas de la altura de la cola del avion critico, la composicion
de la cola, la posicion de la cola y la altura y longitud del fuselaje pueden tener un efecto en las areas
sensibles y criticas del ILS;

c) la dimension del servicio de mantenimiento de aviones;
d) las instalaciones de deshielo/antihielo;
e) la posicidon de estacionamiento del avion (respecto de las OLS del aerédromo);

f) las distancias de separacion entre pistas/calles de rodaje paralelas; y
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g) el espacio vertical libre de cualquier infraestructura o instalacion del aerédromo construida de modo
que rebase la altura de aviones estacionarios 0 en movimiento.

6. ENVERGADURA
Es posible que la envergadura tenga repercusiones en:

a) la distancia de separacion entre calles de rodaje/calles de acceso (incluida la distancia de separacién
entre pista y calle de rodaje);

b) la dimension de la OFZ;

c) c) el emplazamiento del punto de espera de la pista (debido a los efectos de la envergadura en la
dimension de la OFZ2);

d) la dimensién de las plataformas y apartaderos de espera;

e) la estela turbulenta;

f) la seleccion de puertas;

g) los servicios de mantenimiento de aer6dromo que se realicen alrededor de la aeronave;
h) el equipo para el traslado de aviones inutilizados; y

i) el deshielo.

En el caso de un avion provisto de extremos de ala plegables, puede cambiar la letra de clave de referencia
como resultado de plegar/extender éstos. Deberian tenerse en cuenta la configuracién de la envergadura alar y
las operaciones resultantes del avién en aerédromos.

Nota.— En el manual del fabricante sobre las caracteristicas de las aeronaves para la planificacion de
aeropuertos figura informacion adicional sobre las caracteristicas fisicas de los aviones con extremos de ala
plegables y el concepto de operaciones normales y no normales.

7. MARGEN VERTICAL DE EXTREMO DE ALA
Es posible que el margen vertical de extremo de ala tenga repercusiones en:
a) la distancia de separacion entre calles de rodaje y objetos de altura limitada;
b) los margenes de plataformas y apartaderos de espera con respecto a objetos de altura limitada;
c) los servicios de mantenimiento de aerédromo (por ejemplo, limpieza de nieve);
d) los margenes con respecto a los letreros del aerédromo; y

e) la ubicacion de las calles de servicio.

8. 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 sefales 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
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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 avién en la aproximacion.

9. 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 posicion 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

c) ladimensién de las plataformas de viraje.

10. DISENO DEL TREN DE ATERRIZAJE

El tren de aterrizaje de un avion esta disefiado para que la masa total del avidn 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 avion y el sistema de pavimento del aerédromo.

11. 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;
) la dimensién de las plataformas de viraje;
) 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 dimensién de la OFZ;

12. 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 dimensién de las plataformas y apartaderos de espera; y

d) las areas terminales y puestos de estacionamiento de aviones.

13. 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.

14. MASA MAXIMA DEL AVION
Es posible que la masa maxima tenga repercusiones en:

a) las limitaciones de masa sobre puentes, tuneles, alcantarillas y otras estructuras que se encuentran
debajo de pistas y calles de rodaje;
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b)
c)
d)

15.

el traslado de aviones inutilizados;
la estela turbulenta; y

los sistemas de detencion cuando son elementos de energia cinética.

GEOMETRIA DEL TREN DE ATERRIZAJE,’PRESIC')N DE LOS NEUMATICOS Y VALORES DEL
INDICE DE CLASIFICACION DE AERONAVES (ACR)

La geometria del tren de aterrizaje, la presion de los neumaticos y los valores ACR pueden repercutir en el
pavimento del aerodromo y los margenes conexos.

16.1

16. 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 avién y las
operaciones en las areas adyacentes, que es probable que se vean afectadas por el chorro de los reactores.

16.2
a)
b)
c)
d)

16.3

a)

b)
c)
16.4

Los aspectos relativos a la geometria del motor son:

la cantidad de motores;

la ubicacién de los motores (anchura y longitud);

el margen vertical de los motores; y

la extension 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:

la velocidad de los gases de escape en empuje en el arranque y despegue y en régimen de marcha
lenta;

el ajuste inversor de empuje y configuraciones del flujo; y
los efectos de succion 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)

b)

c)

d)
e)
f)
9)
h)

la anchura y composiciéon de los margenes de pista (problemas con el chorro de reactores y de
ingestion durante el despegue y el aterrizaje);

la anchura y composicion de los margenes de las plataformas de viraje de la pista;

la anchura y composicion de los margenes de calles de rodaje (problemas con el chorro de reactores
y de ingestidn durante el rodaje);

la anchura de los puentes (chorro de reactores debajo del puente);

las dimensiones y el emplazamiento de las vallas de proteccion contra el chorro de los reactores;
la ubicacién y resistencia estructural de los letreros;

las caracteristicas de las luces de borde de pista y de calle de rodaje;

la separacién entre aviones y el personal de servicios de escala, los vehiculos o los pasajeros
de las proximidades;

los procedimientos de limpieza de la nieve;

j) el disefio del area de prueba de motores y los apartaderos de espera; k) el disefio y uso de areas
funcionales adyacentes al area de maniobra; I) el disefio de pasarelas telescopicas; y

la ubicacion de los fosos de reabastecimiento de combustible en el puesto de estacionamiento de
aeronaves.
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17. CAPACIDAD MAXIMA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS Y COMBUSTIBLE
Es posible que la capacidad maxima de transporte de pasajeros y combustible tenga repercusiones en:
a) las instalaciones y servicios de terminal;
b) el almacenamiento y distribucion del combustible;
c) la planificacién de emergencia de aerédromo;

d) el servicio de salvamento y extincion de incendios en el aerédromo; y €) la configuracion de carga de
la pasarela telescopica.

18. PERFORMANCE DE VUELO

Es posible que la performance de vuelo tenga repercusiones en:

a) la anchura de la pista;

b) lalongitud de la pista;

c) laOFz;

d) la separacion entre pistas/calles de rodaje;

e) la estela turbulenta;

f) elruido;y

g) la senal 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 continuacién afecten a la infraestructura con la que cuenta el aerédromo. 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) cargay descarga de cargamento;

d) abastecimiento de combustible;

e) empuje y remolque;

f) deshielo;

g) rodaje y maniobras en tierra;

h) mantenimiento del avion;

i) RFF;

j) areas de equipos;

k) asignacion de puestos de estacionamiento; y

I) traslado de aeronaves inutilizadas.
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Adjunto C del Capitulo 4: LISTA DE REFERENCIAS

Anexo 4 — Cartas aeronauticas
Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronduticas
Volumen | — Radioayudas para la navegacion
Anexo 14 — Aerdédromos
Volumen | — Disefio y operaciones de aerédromos
Anexo 15 — Servicios de informacién aeronautica
Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137)
Parte 6 — Limitacion 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
Reglamentacién Aerondutica Boliviana RAB 69 — Reglamento sobre Telecomunicaciones Aeronauticas
Parte | — Radioayudas para la navegacion
Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB 95 — Reglamento sobre Servicios de Informacion Aeronautica
Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB 96 — Reglamento sobre Cartas Aeronauticas
Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB 137 — Reglamento sobre Disefio de Aerédromos
Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB 138 — Reglamento sobre Operacién de Aerédromos
CA 138.003 — Plan de emergencia de Aerédromo

CA 138.004 — Plan de Traslado de Aeronaves InutilizadasCA 138.006 — Sistema de Guia y Control del
Movimiento en Superficie y Servicios de direccion en plataforma

CA 138.007 — Manejo de Fauna

CA DGAC 056 2018 — Elaboracion de Estudios de Evaluacién de Fauna y sus Habitats en Entornos
Aeroportuarios

CA-AGA-138.010 — Implementacion de Equipos de Seguridad de Pista (RST)

CA-AGA-138.011 — Evaluacion y Notificacién del Estado de la Superficie de la Pista

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 — Transgresion de la zona despejada de obstaculos: medidas
operacionales y estudio aeronautico (Cir. 301)

Operacion de nuevos aviones de mayor tamano en los aerédromos existentes (Cir. 305)
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Adjunto D del Capitulo 4: CARACTERISTICAS DE CIERTOS AVIONES

(Para un listado mas completo ver Adjunto D de RAB 137)

Los datos se suministran por conveniencia, estan sujetos a cambios y sélo deben emplearse como guia. Deben
consultarse los datos precisos en la documentacion del fabricante de la aeronave. Muchos tipos de aviones
tienen pesos opcionales y diferentes modelos 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 avién. 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 segun diversos factores, como la elevacion del aerédromo,
la temperatura de referencia, la pendiente de la pista, etc.

Anchura
Clave| Longitud exterior | Distancia del | pyicion ia del . . . Longitud
d entre tren Longitud | Longitud Altura | Velocidadde | , .
Peso de ¢ | del campo puesto de . .7 | maxima de los
Modelo de acronave | despegue referen de Enverga- | ruedas | de proa & 1 pilotaje al del total | méxima del | aproximacidn toboganes de
ode cia de .| dura (m) | del tren | tren principal fuselaje | (mdxima) | empenaje | (1,3 x Vs) .
(kg) . .| referencia tren evacuacion
aerodrq . de (base de o (m) (m) (m) (kt)
mo (m) . principal (m) (m)*¥*ek

aterrizaje ruedas) (m)

principal
AIRBUS A318-100 68 000 3C 1789 34.1 8.9 103 153 315 315 12.9 124 7.2
A319-100 75 500 4C 1800 34.1 8.9 114 16.5 335 335 122 128 7.2
A320-200 77000 4C 2025 34,1 8.9 12,6 17,7 376 376 122 136 1.5
A321-200 93 500 4C 2533 34.1 8.9 169 22,0 4.5 4.5 12.1 142 6.2
A300B4-200 165000 | 4D 2727 44.8 111 18,6 253 532 54,1 16.7 137 9.0
A300-600R 170500 | 4D 2279 448 111 18.6 253 532 54,1 16.7 135 9.0
A310-300 164000 | 4D 2350 439 110 152 21,9 459 46,7 16,0 139 6.9
A330-200 233000 | 4E 2479 60.3 12.6 222 289 513 584 182 136 115
A330-300 233000 | 4E 2490 60.3 12.6 254 32,0 62.6 63.7 172 137 115
A340-200 275000 | 4E 2906 60.3 12,6 222 289 583 59.4 17.0 136 11.0
A340-300 276500 | 4E 2993 60.3 12,6 254 32,0 62.6 63.7 17.0 139 11,0
A340-500 380000 | 4E 3023 63.4 12.6 28.0 345 66.0 67.9 17.5 142 10.9
A340-600 380000 | 4E 2864 63.4 12.6 33.1 39.8 73.5 754 179 148 10.5
A380-800 560000 | 4F 2719 79.8 14.3 29.7 36.4 704 2.1 244 138 152
ANTONOV An-2 5500 1B 500 182 34 8.3 0.6 12,7 124 4.1 62
An-3 5800 1B 390 182 35 8.3 -0.6 14.0 139 49 65
An-28 6500 1B 585 22.1 34 44 3.1 127 13.1 49 89
An-38-100 9500 2B 965 22.1 34 6.2 49 153 15.7 55 108
An-38-200 9930 2B 1125 22.1 34 6.2 49 153 157 5.5 119
An-24 21000 3C 1350 292 19 19 1.6 23.8 23.8 8.6 119
An-24PB 22 500 3C 1600 292 19 79 1.6 23.8 23.8 8.6 119
An-30 22100 3C 1550 292 19 14 1.6 243 243 8.6 113
An-32 27000 3C 1 600 29.2 19 19 1.6 23,7 23,7 8.8 124
An-72 31200 3C 1250 319 4.1 8.0 8.5 28.1 28.1 8.7 108
An-148-100A 38 950 3C 1740 289 4.6 10.6 10.6 261 29.1 8.2 124
An-70 139000 | 3D 1610 4.1 59 14,0 149 39.7 40,6 164 151
An-26 24000 4C 1850 29.2 19 1.1 1.6 23.8 23.8 8.8 124
An-26B 25000 4C 2200 292 19 11 1.6 23.8 23.8 8.8 124
An-32B-100 28 500 4C 2080 292 19 79 1.6 237 237 8.8 127
An-74 34 800 4C 1920 319 4.1 8.0 8.5 28.1 28.1 8.7 108
An-74TK-100 36 500 4C 1920 319 4.1 8.0 8.5 28.1 28.1 8.8 108
An-74T-200 36 500 4C 2130 319 4.1 8.0 8.5 28.1 28.1 8.8 108
An-74TK-300 37500 4C 2200 319 4.1 8.0 8.5 28.1 28.1 8.7 116
An-140 21000 4C 1880 24.5 3.7 8.1 7.8 21.6 22.6 8.2 124
An-140-100 21500 4C 1970 25.5 3.7 8.1 78 21.6 22.6 8.2 124
An-148-100B 41950 4C 2020 289 4.6 10.6 10.6 26.1 29.1 8.2 124
An-148-100E 43700 4C 2060 289 4.6 10.6 10.6 261 29.1 8.2 124
An-158*** 43700 4C 2060 28.6 4.6 1.7 11.8 27.8 30.8 8.2 126
An-168*** 43700 4C 2060 289 4.6 10.6 10,6 261 29.1 8.2 124
An-12 61000 4D 1900 38.0 54 9.6 111 33.1 33.1 10.5 151
An-22 225000 | 4E 3120 604.4 14 173 217 57.8 57.8 124 153
An-124-100 392000 | 4F 3000 733 9.0 22.8 25.6 69.1 69.1 211 154
An-124-100M-150 402000 | 4F 3200 733 9.0 22.8 25,6 69.1 69.1 21.1 160
An-225 640000 | 4F 3430 88.40 9.01 29.30 16.27 76,62 84.00 18.10 167
BOEING 707-320C 152407 | 4D 3079 444 8.0 18,0 20.9 444 46.6 13.0 137 6.6
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Anchura
Clave | Longitud exterior | Distancia del Distancia del . . . Longitud
Peso de | de del entre tren 0d Longitud | Longitud Altura | Velocidadde | , . del
eso de el campo puesto de . T 7 | maxima de los
Modelo d despegue referen de Enverga- | ruedas de proa al ilotaje al del totl méxima del | aproximacion toboganes de
odelo de acronave peg cia dg .| dura (m) | deltren | tren principal prota fuselaje | (méxima) | empenaje | (1,3 x Vs) g s
(kg) . referencia tren evacuacion
aerddra de (base de o (m) (m) (m) (kt)
mo (m)* . principal (m) (m)***¥*
aterrizaje| Tuedas) (m)
principal
717-200 54 885 3C 1670 284 5.9 17.6 17,0 343 37.8 9.1 139 53
727-200 95254 4C 3176 329 71 193 214 41.5 46,7 10.6 136 6.1
727-200/W 95254 4C 3176 33.3%* 71 19.3 214 41.5 46.7 10.6 136 6.1
737-200 58332 4C 2295 284 6.4 114 13.0 29.5 30.5 112 133 5.8
737-300 62 823 4C 2170 28.9 6.4 124 14.0 322 334 112 133 7.0
737-300/W 62 823 4C 2550 31.2%* 6.4 124 14.0 322 334 112 133 7.0
737-400 68 039 4C 2550 289 04 124 159 352 36.4 11.2 139 70
737-500 60 555 4C 2470 28.9 6.4 111 12.7 29.8 310 11.2 128 7.0
737-500/W 60 555 4C 2454 311 6.4 111 12.7 29.8 310 112 128 7.0
737-600 65091 3C 1690 343 7.0 112 12.8 29.8 312 12.7 125 7.0
737-600/W 65 544 3C 1 640 35.8%* 70 112 129 29.8 312 12,7 125 70
737-700 70 080 3C 1 600 343 7.0 12,6 142 322 33.6 12.7 130 7.0
737-700/W 70 080 3C 1610 35.8%* 7.0 12,6 142 322 33.6 12.7 130 7.0
737-800 79016 4C 2090 343 70 15.6 172 38,0 39.5 12,6 142 70
737-800/W 79016 4C 2010 35.8%* 70 15,6 172 38,0 39.5 12,6 142 7.0
737-900 79016 4C 2240 343 7.0 172 18.8 40.7 42.1 12,6 141 7.0
737-900ER/W 84912 4C 2470 35.8%* 7.0 172 18.8 40,7 42.1 12,6 141 7.0
747-SP 318875 | 4E 2710 59.6 124 20.5 229 539 56.3 201 140 143
747-100 341555 | 4E 3060 59,6 124 25,6 28,0 68,6 70.4 19.6 144 11.8
747-200 379203 | 4E 3150 59.6 124 25.6 28.0 68.6 704 19.6 150 11.8
747-300 379203 | 4E 3292 59.6 124 25.6 28.0 68.6 70.4 19.6 152 143
747-400ER 414130 | 4E 3094 64.9 12,6 25.6 279 68.6 70,7 19.6 157 143
747-400 396893 | 4E 3048 64.9 12,6 25.6 279 68.6 70,7 19.5 157 143
747-8 442253 | 4F 3070 68.4 12.7 29.7 320 742 78.0 192 150%** 157
747-8F 442253 | 4F 3070 68.4 12.7 29.7 32,0 74.2 78.0 192 159%#* 11.7
757-200 115666 | 4D 1980 38.1 8.6 183 22,0 47.0 413 13.7 137 9.3
757-200/W 115666 | 4D 1980 41.1%* 8.6 183 22,0 47.0 413 13.7 137 9.3
757-300 122470 | 4D 2400 38.1 8.6 223 26.0 544 544 13.7 143 9.3
767-200 163747 | 4D 1981 47.6 10.8 19.7 243 472 48.5 16,1 135 8.7
767-200ER 179623 | 4D 2743 47.6 10.8 19.7 243 472 48,5 16.1 142 8.7
767-300 163747 | 4D 1981 47.6 10.9 22.8 274 53.7 54.9 16.0 140 8.7
767-300ER 186880 | 4D 2540 47.6 10.9 22.8 274 537 549 16.0 145 8.7
767-300ER/W 186880 | 4D 2540 509** | 109 22.8 274 537 549 16.0 145 8.7
767-400ER 204117 | 4D 3140 519 11,0 26,2 30,7 60.1 614 17,0 150 9.7
777-200 247208 | 4E 2380 60.9 12.9 259 289 62.9 63.7 18.7 136 12.0
777-200ER 297557 | 4E 2890 60.9 129 259 289 62.9 63.7 18.7 139 12.0
777-200LR 347815 | 4E 3390 64.8 129 259 289 62.9 63.7 18.7 140 12,0
777-300 299371 | 4E 3140 60.9 12.9 312 323 73.1 73.9 18.7 149 12,6
777-300ER 351534 | 4E 3060 64.8 12.9 312 323 73.1 73.9 18.8 149 12.6
177-9% 351534 | 4E/4F|  **** | 64.8/71.8] 12.8 323 36.0 752 76.1 19.7 i 12.6
B787-8 219539 | 4E 2660 60.1 116 22.8 25.5 559 56,7 16.9 140%** 111
MD-81 64410 4C 2290 329 6.2 22.1 21.5 41.6 45.0 9.2 134 53
MD-82 67812 4C 2280 329 6.2 22.1 21,5 41.6 45,0 9.2 134 53
MD-83 72575 4C 2470 329 6.2 22.1 21,5 41,6 45,0 9.2 144 5.3
MD-87 67812 4C 2260 329 6.2 192 21.5 36.3 39.8 9.5 134 53
MD-88 72575 4C 2470 32.9 6.2 22.1 21.5 41.6 45.0 9.2 144 53
MD-90 70 760 3C 1 800 329 6.2 23,5 229 43,0 46,5 9.5 138 53
MD-11 285990 | 4D 3130 5197 12,6 24,6 31,0 58,6 61.6 17.9 153 9.8
DC8-62 158757 | 4D 3100 452 1.6 185 20.5 46.6 48.0 132 138 6.7
DC9-15 41504 4C 1990 273 6.0 133 12.7 28.1 31.8 8.4 132 53
DC9-20 45813 3C 1560 284 6.0 133 12.7 28.1 31.8 8.4 126 53
DC9-50 55338 4C 2451 28,5 5.9 18,6 18,0 370 40,7 8.8 135 53
BOMBARDIER 54930 3C 1509 35.1 8.0 129 13.7 349 349 115 127
CS100 ER**** 58151 3C 1509 35.1 8.0 129 13.7 349 349 115 127
CS300%*** 59783 4C 1902 35.1 8.0 14.5 153 38.1 38.1 115 133
CS300 XT**** 59783 3C 1661 35.1 8.0 145 153 38.1 38.1 115 133
CS300 ER**** 63321 4C 1890 35.1 8.0 14.5 153 38.1 38.1 115 133
CRJ200ER 23133 3B 1 680 212 4.0 114 10.8 244 26.8 6.3 140
CRJ200R 24 040 4B 1835 212 4,0 114 10,8 244 26.8 6.3 140
CRJ700 32999 3B 1 606 233 5.0 150 144 29.7 323 7.6 135
CRJ700ER 34019 3B 1724 233 50 150 144 29.7 323 1.6 135
CRJTQOR*##* 34927 4B 1851 233 50 150 144 29.7 323 7.6 136
CRJ900 36514 3B 1778 233 50 173 16.8 335 36.2 14 136
CRJ900ER 37421 4C 1862 249 50 173 16.8 33.5 36.2 14 136
CRJ900R 38329 4C 1954 249 50 173 16.8 335 36.2 14 137
CRJ1000**** 40 823 4C 1996 26,2 5.1 18.8 18.3 36.2 39.1 1.5 138
CRIJ1000ER**** 41 640 4C 2079 26,2 5.1 18.8 18,3 36.2 39.1 1.5 138
DHC-8-100 15 650 2C 890 259 19 8.0 6.1 20.8 223 1.5 101
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Anchura
Clave | Longitud exterior | Distancia del | Distancia ' . ' Longitud
de entre tren del puesto | Longitud | Longitud Altura | Velocidadde | , .
Peso de del campo . . 7 | maxima de los
Modelo de acronave | despegue referen i@ Enverga- ruedas de proa .al de pilotaje del total méxima del | aproximacién toboganes de
0 cia dg .| dura (m)| deltren | trenprincipal | gl tren fuselaje | (méxima) | empenaje | (1,3 x Vs) .
(kg) . referencia . evacuacion
aerodr . de (base de principal (m) (m) (m) (kt) s
mo (m) aterrizaje| ruedas) (m) (m) (m)
principal
DHC-8-100 15 650 2C 890 259 79 8,0 6,1 20,8 23 75 101
DHC-8-200 16 465 2C 1020 259 8.5 8.0 6.1 20.8 223 1.5 102
DHC-8-300 18 643 2C 1063 274 8.5 100 8.2 242 25,7 7.5 107
DHC-8-400 27987 3C 1288 284 8.8 14.0 122 310 32.8 8.3 125
EMBRAER ERJ 170-100| 35990 3C 1439 26,0 6,2 10,6 11,5 29.9 29,9 9,7 124
STD
ERJ 170-100 LR, SU and| 37200 3C 1532 26,0 6,2 10,6 11,5 299 299 9,7 124
SE
ERJ 170-100 + SB 170; 38600 3C 1644 26,0 6,2 10,6 11,5 299 299 9,7 125
00-
ERJ 170-200 STD 37500 3C 1562 26.0 6.2 114 12.3 317 317 9.7 126
ER 170-200 LR and SU 38790 3C 1 667 26.0 6.2 114 123 317 317 9.7 126
ERJ 170-200 + SB 170; 40370 4C 2244 26,0 6,2 114 12,3 31,7 31,7 9,7 126
00-
ERJ 190-100 STD 47790 3C 1476 28.7 71 13.8 14.8 36,3 36.3 10.6 124
ERJ 190-100 LR 50 300 3C 1616 28.7 71 13.8 14.8 36.3 36.3 10.6 124
ERJ 190-100 IGW 51800 3C 1704 28.7 71 13.8 14.8 36.3 36.3 10.6 125
ERJ 190-200 STD 48 790 3C 1597 28.7 71 14.6 15.6 38.7 38.7 10.5 126
ERJ 190-200 LR 50790 3C 1721 28.7 71 14,6 15.6 38,7 38.7 10.5 126
ERJ 190-200 IGW 52290 4C 1818 28.7 71 14.6 15.6 38.7 38.7 10.5 128
* La longitud de campo de referencia refleja la combinacién de modelo/motor que proporciona la longitud de campo mas corta y las
condiciones normalizadas (masa maxima, nivel del mar, dia normal, A/C con motor apagado, pista seca sin pendiente).
* La envergadura incluye aletas de extremo de ala (winglets) opcionales.
el Datos preliminares.
el Datos preliminares —Ila aeronave auln no esta certificada.
bl Longitudes maximas de despliegue de toboganes de evacuacion (incluidos los toboganes de evacuacién de la cubierta superior)
medidas horizontalmente desde el eje de la aeronave. Los datos estan basados principalmente en las cartas de salvamento y
extinciéon de incendios de aeronaves.
# Aeronaves con extremos de ala plegables (FWT).

Actualmente no se dispone de datos sobre los modelos 787 6 747-8

(1) Debido a la variedad de toboganes y fabricantes, sélo se indican los toboganes mas largos y las
longitudes promedio

(2) Las longitudes de despliegue se miden horizontales respecto al eje de la aeronave. Los datos se
basan principalmente en los diagramas de salvamento y extincién de incendios en aeronaves.
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PARTE Il - GESTION OPERACIONAL DE AERODROMOS

CAPITULO 1. INSTRUCCION

1.1 GENERALIDADES

1.1.1 Las actividades que lleva a cabo un explotador de aerédromo requieren competencias e instruccion
adecuada del personal, a fin de que este realice sus tareas asignadas.

1.1.2 Esta instruccién suele estar a cargo del empleador de la persona, pero también puede ser impartida por
el explotador de aerédromo o por terceros.

1.1.3 Este capitulo contiene las obligaciones generales relacionadas con los programas de instruccion y las
verificaciones de competencias para todo el personal que lleva a cabo los procedimientos que se detallan en
cada uno de los siguientes capitulos del presente documento.

Nota.— La instruccién para otras actividades, que no figura en la Parte Il de este documento, podra impartirse
en funcién de las necesidades identificadas por el explotador de aerédromo.

1.1.4 En varios capitulos de la Parte Il del presente documento figuran textos adicionales sobre procedimientos
de instruccion, entre ellos, programas o requisitos mas pormenorizados.

Nota.— Se han proporcionado los textos adicionales con el fin de agregar informacion relacionada con la
instruccioén especifica de cada actividad.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Los explotadores de aerédromos se aseguraran de que se elaboren e implanten programas de instruccion
para todo el personal que participa en operaciones de aerédromo.

1.2.2 Los programas de instruccion incluiran procedimientos para la verificacion del conocimiento del personal
y para la aplicacion practica de ese conocimiento a intervalos adecuados.

1.3 PRACTICAS OPERACIONALES

1.3.1 Los explotadores de aerddromos seran responsables de garantizar que su personal y todo el personal que
participe de las operaciones de aerédromo en el aerédromo sea competente para cada tarea que deba llevar a
cabo. Los pormenores de la instruccion variaran en funcion la experiencia y los antecedentes de la persona y la
complejidad de la tarea requerida.

1.3.2 Los objetivos de instruccion se determinaran para garantizar que se obtenga y mantenga la competencia
necesaria. En funcion de estos objetivos, el programa de instruccion deberia incluir el contenido y la frecuencia
de cada asignatura técnica, asi como un método de seguimiento de los avances de la instruccién requerida y el
mantenimiento de los registros de instruccion.

1.3.3 Los programas de instruccién deberian incluir:

a) instruccion tedrica;
C) pruebas de comprension;y
d

Nota 1.—Las disposiciones sobre la demostracion de competencias figuran en el Apéndice de este capitulo.

)
b) formacién practica o en el puesto de trabajo;
)
) demostracion de competencias o instruccion teérica y/o practica periddica.

Nota 2.— La demostracion de competencia permanente es una alternativa a la instruccion periodica.
Nota 3.— El adjunto de este capitulo contiene orientacién sobre la estructura de un programa de instruccion.

1.3.4 Tras un accidente, incidente o suceso grave, si se determina que algun aspecto de la instruccién puede
haber sido un factor contribuyente, o tras una ausencia prolongada, deberian impartirse cursos de repaso para
garantizar que el personal esté al tanto de los materiales, novedades y practicas mas recientes.
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Apéndice del Capitulo 1: DEMOSTRACION DE COMPETENCIAS

1.1 Para demostrar la competencia para una tarea especifica, el personal debera demostrar que la teoria, la
instruccion practica y el conocimiento de aspectos locales se pueden aplicar de forma conjunta y satisfactoria,
en general, completando y aprobando una verificacion de competencias.

1.2 Las verificaciones de competencias se pueden emplear como alternativa de la instruccién periédica,
mediante las cuales el personal demuestre de manera permanente que posee las competencias en una tarea
y, por lo tanto, no necesita instruccion periédica.

1.3 Las competencias se pueden verificar durante las actividades cotidianas pidiendo a una persona competente
que acomparfie y evallue al miembro del personal en una tarea que deba completar.

1.4 Se confeccionaran registros de todos los pasos seguidos para cumplir la tarea y se completara una
evaluacion.

1.5 Para que se reconozca la competencia de un grupo o seccién, se efectuaran y registraran auditorias o
verificaciones periddicas. Se deberan solucionar todas las deficiencias examinando y actualizando los textos de
instruccion, la instruccién de repaso o la frecuencia de la instruccién periédica. De manera similar, tras cualquier
accidente, incidente o acontecimiento grave, tal vez resulte prudente examinar los programas de instruccion
para garantizar que sigan siendo adecuados.

5/11/2020 PlI-2 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte Il Cap.1. Adjunto — Estructura de los programas de instruccion

Adjunto del Capitulo 1: ESTRUCTURA DE LOS PROGRAMAS DE INSTRUCCION

1. INSTRUCCION INICIAL

La instruccion inicial deberia estar compuesta de médulos de instruccion tedricos y practicos. El personal
deberia someterse a evaluaciones y demostrar su capacidad para cumplir las tareas requeridas de manera
segura una vez que ha finalizado la instruccién inicial y antes de comenzar la formaciéon en el puesto de trabajo.

2. INSTRUCCION PERIODICA

El explotador de aerédromo deberia asegurarse de que el personal complete la instruccién periddica a intervalos
adecuados tras finalizar su programa de instruccion inicial. Se puede emplear la verificacion continua de
competencias como alternativa de la instruccion periddica.

3. INSTRUCCION DE REPASO

Cuando una persona no haya realizado ninguna de sus tareas asignadas durante un periodo considerable o
cuando haya ocurrido un accidente, incidente o suceso grave en el que se haya determinado que algun aspecto
de la instruccién puede haber sido un factor contribuyente, dicha persona deberia completar la instruccién de
repaso pertinente antes de:

a) efectuar tareas asignadas; o

b) que se le permita el acceso sin acompafnante al area de movimientos y otras areas operacionales del
aerdédromo, segun corresponda.
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CAPITULO 2. FORMATO DE NOTIFICACION UTILIZANDO EL INFORME NORMALIZADO DEL
ESTADO DE LA PISTA (RCR)

2.1 EVALUACION Y NOTIFICACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA
2.1.1 Generalidades

Nota.—En esta seccion se incluye una introduccion a cada uno de los temas a los que se refieren las secciones
subsiguientes. Ademas, se proporciona una resefia de los principios generales para comprender los
procedimientos que siguen.

2.1.1.1 La evaluacion y la notificacion del estado del area de movimiento y de las instalaciones relacionadas
con la misma son necesarias para proporcionar a la tripulacion de vuelo la informacién necesaria para la
operacion segura del avion. El informe del estado de la pista (RCR) se utiliza para notificar la informacion
evaluada.

2.1.1.2 A nivel mundial, las areas de movimiento estan expuestas a multiples condiciones meteorolégicas y, por
lo tanto, las condiciones que deben notificarse son muy distintas. En el informe del estado de la pista (RCR) se
describe una estructura basica que se aplica a todas estas variaciones climatolégicas. La evaluacion del estado
de la superficie de la pista se basa en una gran variedad de técnicas y ninguna solucion unica puede aplicarse
a todas las situaciones.

Nota.— En el Adjunto A — Métodos de evaluacion, se proporciona orientacion sobre los métodos
para evaluar el estado de la superficie de la pista.

2.1.1.3 La filosofia del RCR es que el explotador del aerédromo evalla el estado de la superficie de una pista
cuando hay presencia de agua, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha en una pista en funcionamiento. A partir
de esta evaluacion, se notifica una clave de estado de la pista (RWYCC) y una descripcion de la superficie de
la pista, informacién que la tripulacion de vuelo puede utilizar para calcular la performance del avion. Este
formato, basado en el tipo, el espesor y la cobertura de los contaminantes, es la mejor evaluaciéon que el
explotador del aerédromo puede hacer del estado de la superficie de las pistas; sin embargo, se tomara en
consideracion y se mantendra actualizada toda la demas informacién pertinente, y se notificaran sin demora los
cambios en las condiciones.

2.1.1.4 La RWYCC refleja la capacidad de frenado en la pista como una funcién de las condiciones de la
superficie. Con esta informacion, la tripulacion de vuelo puede calcular, basandose en la informacion sobre la
performance que proporciona el fabricante del avion, la distancia de frenado necesaria de una aeronave, en las
condiciones prevalecientes.

2.1.1.5 Los requisitos operacionales en el parrafo 1.1.1.3 se derivan de la RAB 119, RAB 135y la RAB 21 —
Certificacion de aeronaves y componentes de aeronaves con el objetivo de lograr el nivel deseado de seguridad
operacional para las operaciones de los aviones.

2.1.1.6 El RAB 138, contiene SARPS de alto nivel relativos a la evaluacion y notificacion del estado de la
superficie de la pista. Los objetivos conexos y practicas operacionales se describen en los parrafos 1.1.2y 1.1.3
a continuacion.

2.1.1.7 Las practicas operacionales tienen por objeto proporcionar informaciéon para cumplir los requisitos de
sintaxis con fines de difusién y promulgacién que se especifican en los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea — Gestién de la informacion aeronautica (PANS AIM, Doc. 10066) y en los Procedimientos
para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444).

Nota. — Por razones practicas, la cadena de datos del RCR se ha incorporado provisionalmente en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion de la informacién aeronautica (PANS AIM,
Doc. 10066) como una revisién del formato de SNOWTAM.

2.1.1.8 Cuando la totalidad o una parte de la pista esta contaminada con agua estancada, nieve, nieve fundente,
hielo o escarcha, o estda mojada por la limpieza o tratamiento de la nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, el
informe del estado de la pista deberia difundirse por medio de los servicios AIS y ATS. Cuando la pista esta
mojada, pero no en relacién con la presencia de agua estancada, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha, la
informacion evaluada deberia difundirse utilizando el informe del estado de la pista por medio del ATS
Unicamente.
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Nota. — La informacién pertinente desde el punto de vista operacional relativa a las calles de rodaje y plataformas
esta comprendida en la seccién del RCR relativa a la toma de conciencia de la situacion.

2.1.1.9 Las practicas operacionales describen los procedimientos para responder a la informacién requerida
operacionalmente por la tripulaciéon de vuelo y los despachadores para las siguientes secciones:

a) calculos de performance del avion en el despegue y el aterrizaje:
i. despacho-planificacion previa antes del inicio del vuelo:
— despegue desde una pista, y
— aterrizaje en un aerédromo de destino o un aerédromo de alternativa
ii. en vuelo
— al evaluar la continuacion del vuelo; y
— antes de aterrizar en una pista;

b) conciencia de la situacidn de las condiciones de la superficie en las calles de rodaje y las plataformas.

2.1.2 Objetivos

Nota.— Esta seccién contiene los principios basicos que se han definido para el tema y se han formulado
conforme a lo que se requiere para la aplicacion uniforme a escala mundial. Se trata el tema completo
desglosado en subsecciones individuales.

2.1.2.1 La RWYCC se notificara para cada tercio de la pista evaluada.
2.1.2.2 El proceso de evaluacion incluira:
a) la evaluacion y notificacién del estado del area de movimiento;
b) presentacion de la informacion evaluada en el formato correcto; y
c) notificacién sin demora de cambios significativos.
2.1.2.3 La informacion que se notificara debera conformarse al RCR que consiste en:
a) la seccion del calculo de performance del avién; y
b) la seccion relativa a la conciencia de la situacion.

2.1.2.4 La informacion se incluira en una cadena de datos en el siguiente orden, utilizando Unicamente los
caracteres compatibles con AlS.

a) Seccion de calculo de la performance del avion:
i indicador de lugar del aerédromo;
ii. fechay hora de la observacion;
iii. numero mas bajo de designador de pista
iv. la RWYCC para cada tercio de la pista;

V. porcentaje de cobertura del contaminante para cada tercio de la pista;

Vi. espesor del contaminante suelto para cada tercio de la pista;
Vii. descripcion de la condicion para cada tercio de la pista; y
viii. anchura de pista a la cual se aplican las RWYCC si es inferior a la anchura publicada.

b) Seccion relativa a la conciencia de la situacion:
i longitud de pista reducida;
ii. ventisca de nieve en la pista;

iii. arena suelta en la pista;
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iv.  tratamiento con sustancias quimicas en la pista;

V. bancos de nieve en la pista;

Vi. bancos de nieve en la calle de rodaje;
vii. bancos de nieve adyacentes a la pista;
viii. condiciones de la calle de rodaje;

iX. condiciones de la plataforma;
X. utilizacion del coeficiente de rozamiento medido, aprobado y publicado por el Estado; y
Xi. observaciones en lenguaje claro.

2.1.2.5 La sintaxis para la difusion, como se describe en la plantilla de RCR en los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Gestion de la informacién aeronautica (PANS AIM, Doc. 10066), Apéndice 4,
esta determinada por la necesidad operacional de la tripulacion de vuelo y la capacidad del personal capacitado
de proporcionar la informacién derivada de la evaluacion.

Nota.— Por razones practicas, la cadena de datos del RCR se ha incorporado provisionalmente en
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion de la informacién aeronautica (PANS AIM,
Doc. 10066) como una revisién del formato de SNOWTAM.

2.1.2.6 El requisito relativo a la sintaxis en el parrafo 1.1.2.5 se cumplira rigurosamente al proporcionar la
informacion evaluada por medio del RCR.

2.1.3 Practicas operacionales

Nota.— Esta seccion se trata de las practicas operacionales especificas y las maneras de aplicarlas para
ajustarse a los principios basicos definidos en 1.1.2 — Objetivos.

2.1.3.1 La notificacion, de conformidad con el informe del estado de la pista, comenzara cuando ocurre un
cambio significativo en el estado de la superficie de la pista debido a agua, nieve, nieve fundente, hielo o
escarcha.

2.1.3.2 La notificacion del estado de la superficie de la pista deberia seguir reflejando los cambios significativos
hasta que la pista deje de estar contaminada. Cuando ocurre una situacion asi, el aerédromo expedira un
informe del estado de la pista en el que se indique que la pista esta mojada o seca, segun corresponda.

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

a) un cambio en la RWYCC;

O

un cambio en el tipo de contaminante;

o O

)
)
) un cambio en la cobertura del contaminante objeto de notificacién, conforme a la Tabla 1;
) un cambio en el espesor del contaminante de conformidad con la Tabla 2; y

)

[©)

cualquier otra informacion, por ejemplo, un informe del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista,
que, conforme a las técnicas de evaluacién empleadas, se sabe que es significativa.

Informe del estado de la pista — Seccion de calculo de la performance del avién

2.1.3.4 La seccion de calculo de la performance del avién es una cadena de informacién agrupada, separada
por un espacio “” y que termina con un cambio de linea y una sefial de dos espacios de linea “<<=". Esto tiene
por objeto distinguir la seccién de calculo de la performance del avidén de la siguiente seccién relativa a la
conciencia de la situacion o de la siguiente seccién de calculo de la performance del avién de otra pista.

La informacién que se incluira en esta seccion consiste en lo siguiente.

a) Indicador de lugar del aerédromo: indicador de lugar de la OACI de cuatro letras de conformidad con
el Doc 7910, Indicadores de lugar.
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Esta informacién es obligatoria.
Formato: nnnn
Ejemplo: ENZH

Fecha y hora de la observacién: fecha y hora (UTC) cuando la evaluacién tuvo lugar por personal
capacitado.

Esta informacién es obligatoria.
Formato: MMDDhhmm
Ejemplo: 09111357

Numero mas bajo de designador de pista: dos o tres caracteres que identifican la pista para la cual
se ha llevado a cabo una evaluacion y notificacion.

Esta informacion es obligatoria.
Formato: nn[L] o nn[C] o nn[R]
Ejemplo: 09L

Clave de estado de la pista para cada tercio de la pista: nimero de un digito que identifica la RWYCC
evaluada para cada tercio de la pista. Las claves se notifican en un grupo de tres caracteres separado
por el signo “/” para cada tercio. La direccion para enumerar los tercios de pista sera en la direccion
como se observa desde el numero mas bajo de designacion.

Esta informacion es obligatoria.

No obstante, cuando el ATS transmite la informacion sobre el estado de la superficie de la pista a la
tripulacion de vuelo, se alude a las secciones como primera, segunda o tercera parte de la pista. La
primera parte siempre significa el primer tercio de la pista visto en la direccion del despegue o del
aterrizaje como se ilustra en las Figuras 1y 2 y se detalla en los PANS-ATM (Doc 4444).

Formato: n/n/n
Ejemplo: 5/5/2

Nota 1.— Un cambio en la RWYCC de, por ejemplo, 5/5/2 a 5/5/3 se considera significativo. (Véanse
mas ejemplos a continuacioén).

Nota 2.— Un cambio en la RWYCC requiere una evaluacién completa que tenga en cuenta toda la
informacién disponible.

Nota 3.— En los parrafos 1.1.3.12 a 1.1.3.16 figuran los procedimientos para asignar una RWYCC.

Porcentaje de cobertura del contaminante para cada tercio de la pista: un nimero que identifica el
porcentaje de cobertura. Los porcentajes se notificaran en un grupo de hasta nueve caracteres
separados por el signo “/” para cada tercio de la pista. La evaluacion se basa en la distribucion uniforme
dentro de los tercios de la pista utilizando la orientacién en la Tabla 1.

Esta informacion es condicional. No se notifica en el caso de un tercio de pista que esté seco o con una
cobertura inferior al 10%.

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

Ejemplo: 25/50/100
NR/50/100 si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el primer tercio
25/NR/100 si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el segundo tercio

25/50/NR si la cobertura del contaminante es inferior al 10% en el ultimo tercio
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Cuando la distribucion de los contaminantes no es uniforme, se proporcionara informacién adicional en
la parte de observaciones en lenguaje claro de la Seccion relativa a la conciencia de la situacion del
informe del estado de la pista. Siempre que sea posible deberia utilizarse texto normalizado.

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

f) Espesor del contaminante suelto; nieve seca, nieve mojada, nieve fundente o agua estancada
para cada tercio de la pista: un nimero de dos o tres digitos que representa el espesor evaluado (mm)
del contaminante para cada tercio de la pista. El espesor se notifica en un grupo de seis a nueve
caracteres separado por un signo “/” para cada tercio de la pista como se define en la Tabla 2. La
evaluacién se basa en una distribucion uniforme dentro de los tercios de la pista segun la evaluacion
efectuada por una persona capacitada. Si se incluyen mediciones como parte del proceso de
evaluacion, los valores notificados contindan notificandose como espesores evaluados ya que la
persona capacitada ha determinado que los espesores medidos son representativos para el tercio de la
pista.

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

Ejemplos: 04/06/12 [AGUA ESTANCADA]
02/04/09 [NIEVE FUNDENTE]
02/05/10 [NIEVE MOJADA o NIEVE MOJADA SOBRE ...]
02/20/100 [NIEVE SECA o NIEVE SECA SOBRE]
NR/NR/100 [NIEVE SECA sélo en el ultimo tercio]

Esta informacién es condicional. Se notifica unicamente para NIEVE SECA, NIEVE MOJADA, NIEVE
FUNDENTE y AGUA ESTANCADA.

Ejemplo de notificacién del espesor del contaminante cuando se produce un cambio significativo

1)

Tras la primera evaluacion del estado de la pista, se genera un primer informe del estado de la pista. El
informe inicial es:

5/5/5 100/100/100 02/02/02 NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE
Nota.— En este ejemplo no se utiliza toda la cadena de informacion.

Si la precipitaciéon contintia, es necesario generar un nuevo informe del estado de la pista ya que una
evaluacion subsiguiente revela un cambio en la clave de estado de la pista. Por consiguiente, se crea un
segundo informe del estado de la pista como sigue:

2/2/2 100/100/100 03/03/03 NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE

Si la precipitacidon continda ain mas, una evaluacion posterior revelara que el espesor de precipitacion ha
aumentado de 3 mm a 5mm en toda la longitud de la pista. Sin embargo, no se requiere un nuevo informe
del estado de la pista debido a que no se ha modificado la clave del estado de la pista (el cambio en el
espesor es inferior al umbral de cambio significativo de 3 mm).

Una ultima evaluacion de la precipitacion revela que el espesor ha aumentado a 7 mm. Se requiere una
nueva clave de estado de la pista porque el cambio en el espesor con respecto al ultimo informe del estado
de la pista (segunda clave de estado de la pista) es decir, de 3 mm a 7 mm es superior al umbral de
cambio significativo de 3 mm. Por consiguiente, se crea un tercer informe del estado de la pista como se
indica a continuacion:

2/2/2 100/100/100 07/07/07 NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE
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En el caso de contaminantes que no sean AGUA ESTANCADA, NIEVE FUNDENTE, NIEVE MOJADA o NIEVE
SECA, no se notifica el espesor. La posicion de este tipo de informacién en la cadena de informacion se identifica
mediante /NR/.

Ejemplo: /NR/

Cuando el espesor de los contaminantes varia significativamente dentro de un tercio de la pista, se
proporcionara informacién adicional en la parte de observaciones en lenguaje claro de la Seccién relativa a la
conciencia de la situacion del informe del estado de la pista.

Nota.— El término “significativamente” en este contexto es una variacion en el espesor, en la direccién lateral,
de mas de dos veces el espesor indicado en la columna 3 de la Tabla 2. En la CA-AGA-138.011, se proporciona
mas informacion.

g) Descripcién del estado para cada tercio de la pista: se notificara en letras mayusculas utilizando los
términos especificados en el punto 138.105 inciso f) de la Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB
138. Estos términos se han armonizado con los términos utilizados en las Reglamentaciones
Aeronauticas Bolivianas RAB 92, 95, 119, 135. El tipo de condicién se notifica mediante uno de los
siguientes descriptores para cada tercio de la pista y separado por una linea oblicua “/”.

Esta informacion es obligatoria.

NIEVE COMPACTA

SECA

NIEVE SECA

NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA
NIEVE SECA SOBRE HIELO

ESCARCHA

HIELO

NIEVE FUNDENTE

AGUA ESTANCADA

AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA
MOJADA

HIELO MOJADO

NIEVE MOJADA

NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE COMPACTA
NIEVE MOJADA SOBRE HIELO

Formato: nnnn/nnnn/nnnn

Ejemplo: NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA/NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE
COMPACTA/AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA

h) Anchura de pista a la cual se aplican las RWYCC si es inferior a la anchura publicada es el nimero
de dos digitos que representa la anchura de la pista limpiada, en metros, si es inferior a la anchura publicada.

Esta informacion es facultativa.
Formato: nn

Ejemplo: 30
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Si la anchura de la pista limpiada no es simétrica a lo largo del eje de la pista, se proporcionara informacion
adicional en la parte de observaciones en lenguaje claro de la seccion relativa a la conciencia de la situacion
del informe del estado de la pista.

Informe del estado de la pista - Seccién relativa a la conciencia de la situacion:

2.1.3.5 Todos los mensajes individuales en la seccion relativa a la conciencia de la situacién terminan con una
sefial de punto final. Esto tiene por finalidad distinguir el mensaje de los mensajes subsiguientes.

La informacién que se incluira en esta seccion consiste en lo siguiente:

a)

Longitud de pista reducida

Esta informacion es condicional cuando se ha publicado un NOTAM con un nuevo conjunto de distancias

declaradas que afecta a la LDA.

Formato: Texto fijo normalizado
RWY nn [L] o nn [C] o nn [R] LDA REDUCIDA A [n]nnn
Ejemplo: RWY 22L LDA REDUCIDA A 1450.

Ventisca de nieve en la pista

Esta informacion es facultativa.
Formato: Texto fijo normalizado
Ejemplo: VENTISCA DE NIEVE.

Arena suelta en la pista

Esta informacion es facultativa.

Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] ARENA SUELTA
Ejemplo: RWY 02R ARENA SUELTA

Tratamiento con sustancias quimicas en la pista

Esta informacion es obligatoria.

Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] TRATADA QUIMICAMENTE.
Ejemplo: RWY 06 TRATADA QUIMICAMENTE.

Bancos de nieve en la pista

Esta informacion es facultativa.

Distancia a la izquierda o a la derecha en metros desde el eje de pista.

Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] BANCO DE NIEVE Lnn o Rnn o LRnn FM CL
Ejemplo: RWY 06L BANCO DE NIEVE LR19 FM CL.

Bancos de nieve en la calle de rodaje
Esta informacion es facultativa.

Distancia a la izquierda o a la derecha en metros desde el eje de la pista.
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k)

Formato: TWY [nn]n BANCO DE NIEVE Lnn o Rnn o LRnn FM CL
Ejemplo: TWY A BANCO DE NIEVE LR20 FM CL.

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

Esta informacion es facultativa.
Formato: RWY nn[L] o nn[C] o nn[R] BANCOS DE NIEVE ADJ.
Ejemplo: RWY 06R BANCOS DE NIEVE ADJ.

Estado de la calle de rodaje

Esta informacion es facultativa.

Formato: TWY [nn]n DEFICIENTE.
Ejemplo: TWY B DEFICIENTE.

Estado de la plataforma

Esta informacion es facultativa.

Formato: PLATAFORMA [nnnn] DEFICIENTE.
Ejemplo: PLATAFORMA NORTE DEFICIENTE.

Utilizacion del coeficiente de rozamiento aprobado y publicado por la AAC.
Esta informacion es facultativa.
Formato: [Formato establecido por la AAC y procedimientos conexos]

Ejemplo: [funcién del formato establecido por la AAC y procedimientos conexos]

Observaciones en lenguaje claro utilizando solamente caracteres admisibles en letras
mayusculas.

Cuando sea posible, deberia elaborarse texto normalizado.
Esta informacién es facultativa.

Formato: Combinacion de caracteres admisibles en que el uso del signo de punto final « . » indica
el fin del mensaje.

Caracteres admisibles:
ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
0123456789

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

Cadena de informacion completa

2.1.3.6 A continuacion se muestra un ejemplo de una cadena de informacion completa preparada para difusion:

[encabezamiento COM y encabezamiento abreviado] (Completado por AlS)
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GG EADBZQZX EADNZQZX EADSZQZX
170229 EADDYNYX

(SWEAO0151 EADD 02170225
SNOWTAM 0151

[Seccion de célculo de la performance del avién]

EADD 02170055 09L 5/5/5 100/100/100 NR/NR/NR MOJADA/MOJADA/NIEVE MOJADA
02170135 09R 5/4/3 100/50/75 NR/06/06 MOJADA/NIEVE FUNDENTE/NIEVE FUNDENTE
02170225 09C 3/2/1 75/100/100 06/12/12 NIEVE FUNDENTE/NIEVE MOJADA/NIEVE MOJADA

[Seccion relativa a la conciencia de la situacion]

RWY 09L BANCO DE NIEVE R20 FM CL. RWY 09R BANCOS DE NIEVE ADJ. TWY B DEFICIENTE.
PLATAFORMA NORTE DEFICIENTE).

Evaluacién de una pistay asignacion de una clave de estado de la pista

2.1.3.7 La RWYCC evaluada que se notificara para cada tercio de la pista se determina siguiendo el
procedimiento que se describe en los parrafo 1.1.3.12 a 1.1.3.16.

Nota.— En el Adjunto A figura orientacion sobre los métodos para evaluar el estado de la superficie de la pista,
asi como una pista mojada y resbaladiza.

2.1.3.8 Si el 25% o menos del area de un tercio de la pista esta mojada o cubierta por un contaminante, se
notificara una RWYCC 6.

2.1.3.9 Si la distribucidn del contaminante no es uniforme, la ubicacién del area que esta mojada o cubierta por
el contaminante se describe en la parte de observaciones en lenguaje claro de la Seccién relativa a la conciencia
de la situacion del informe del estado de la pista.

2.1.3.10 Se proporciona una descripcion del estado de la superficie de la pista utilizando los términos de
contaminacion descritos en letras mayusculas en la Tabla 3 Asignacién de una clave de estado de la pista.

2.1.3.11 Si hay multiples contaminantes cuando la cobertura total es superior al 25% pero ningun contaminante
por si solo cubre mas del 25% de cualquier tercio de pista, la RWYCC se basa en el juicio de la persona
capacitada, considerando cual es el contaminante con el que mas probablemente se tope el avion y su posible
efecto en la performance del avién.

2.1.3.12 La RWYCC se determina utilizando la Tabla 3.

2.1.3.13 Las variables de la Tabla 3 que pueden afectar a la clave de estado de la pista son:
a) tipo de contaminante;
b) espesor del contaminante; y

c) temperatura del aire exterior. Siempre que se disponga de la temperatura de la superficie de la pista, es
preferible emplear esta informacion.

Nota.— A temperaturas del aire de +3° Celsius y menos, con una depresion del punto de rocio de 3° Celsius o
menos, el estado de la superficie de la pista puede ser mas resbaladizo que lo que indica la clave de estado de
la pista asignada mediante la Tabla 3. La depresion relativamente restringida del punto de rocio indica que la
masa de aire esta relativamente cerca de la saturacion, lo cual a menudo esta asociado con la precipitacion
efectiva, precipitacién intermitente y precipitacién o neblina en las cercanias.

Esto podria depender en su correlacion con la precipitacién pero también podria, por lo menos en parte,
depender del intercambio de agua en la interfaz aire-hielo. Debido a otras variables que participan, tales como
la temperatura de la superficie, el calentamiento solar y el enfriamiento y calentamiento en tierra, una pequefia
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depresion de temperatura no siempre significa que la eficacia de frenado sera mas resbaladiza. La observacién
deberia ser utilizada por los explotadores de aerédromos como un indicador de condiciones resbaladizas pero
no como un hecho absoluto.

2.1.3.14 Una RWYCC 5, 4, 3 0 2 asignada no se cambiara por una superior.

2.1.3.15 Una RWYCC asignada de 1 o 0 puede cambiarse por una superior utilizando los siguientes
procedimientos (pero véase el parrafo 1.1.3.16 mas abajo):

a) si un dispositivo de medicién aprobado/aceptado por la AAC que es operado y calibrado
apropiadamente y todas las demas observaciones apoyan la determinacion de cambiar la RWYCC por
una superior, segun el criterio de una persona capacitada;

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

c) cuando cambia la RWYCC 1 o 0 por una superior, la superficie de la pista se evalua frecuentemente
durante el periodo de vigencia de la RWYCC superior para asegurarse de que el estado de la superficie
de la pista no se deteriora por debajo de la clave asignada; y

d) las variables que en la evaluacion pueden considerarse como variables que pueden afectar el estado
de la superficie de la pista, incluyen, entre otras, las siguientes:

i toda condicién de precipitacion;
ii. las temperaturas cambiantes;
iii. los efectos del viento;
iv. la frecuencia de la pista en uso; y
V. el tipo de avién que utiliza la pista.

2.1.3.16 No se permitira cambiar la RWYCC 1 o 0 por una superior utilizando los procedimientos descritos en
el parrafo 1.1.3.15 mas alla de una RWYCC 3.

2.1.3.17 Si se utilizan tratamientos con arena u otros en la pista para apoyar la determinacion de cambiar la
clave por una superior, la superficie de la pista se evalta con frecuencia para asegurarse de la continua eficacia
del tratamiento.

2.1.3.18 La RWYCC determinada mediante la Tabla 3 deberia cambiarse en forma apropiada por una inferior
teniendo en cuenta todos los medios disponibles para evaluar cuan resbaladiza esta una pista, asi como los
criterios de la Tabla 4.

2.1.3.19 Cuando estén disponibles, los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista deberian
tenerse como parte del proceso continuo de monitoreo, utilizando el siguiente principio:

a) un informe del piloto sobre la eficacia de frenado se toma en cuenta para fines de bajar el nimero de
clave;y

b) un informe del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista puede utilizarse para cambiar la clave por
una superior Unicamente si se utiliza junto con otra informacién que califique para elevar la clave.

Nota 1.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-
ATM, Doc 4444), Capitulo 4 y Apéndice 1, Instrucciones para las aeronotificaciones por comunicaciones orales,
figuran los procedimientos para aeronotificaciones especiales sobre eficacia de frenado en la pista.

Nota 2.— Los procedimientos para cambiar la RWYCC notificada por una superior figuran en el parrafo 2.1.3.23
incluyendo el uso de la Tabla 5 — Matriz de evaluacioén del estado de la pista (RCAM).

2.1.3.20 Dos informes consecutivos del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista como DEFICIENTE daran
lugar a una evaluacién, si se notifica la RWYCC de 2 o mejor.

2.1.3.21 Cuando un piloto haya notificado que la eficacia de frenado en la pista es de INFERIOR A DEFICIENTE,
se difundira la informacion, se realizara una nueva evaluacion y se considerara la suspension de las operaciones

en esa pista.
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Nota 1.— Si se considera apropiado, se pueden realizar actividades de mantenimiento simultaneamente o antes

de realizar la nueva evaluacion.

Nota 2.— Los procedimientos para el suministro de informacién a aeronaves que llegan figuran en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444),

Seccion 6.6.

2.1.3.22 La Tabla 4 muestra la correlacion de los informes del piloto sobre la eficacia de frenado en la pista con

las RWYCC.

2.1.3.23 La Tabla 3 y la Tabla 4 combinadas forman la matriz de evaluacién del estado de la pista (RCAM) en
la Tabla 5. La RCAM es una herramienta que se utilizara al evaluar el estado de la superficie de la pista. No es
un documento independiente y se utilizara de conformidad con los procedimientos conexos que constan de dos

partes principales:
a) criterios de evaluacion; y

b) criterios para evaluar un descenso en el nimero de clave

2.2 MANTENIMIENTO DEL AREA DE MOVIMIENTO DEL AERODROMO

(Remitirse a la Circular de Asesoramiento publicada sobre el particular.)

LISTA DE TABLAS Y FIGURAS

Tabla 1 — Porcentaje de cobertura para los contaminantes

Porcentaje evaluado Porcentaje notificado

10-25 25
26 -50 50
51-75 75
76 —-100 100

Tabla 2 — Evaluacion del espesor de los contaminantes

Valores validos

Contaminante oe p
que se notificaran

AGUA 04, luego el valor

ESTANCADA evaluado

NIEVE FUNDENTE 03 luego el valor
evaluado

03, luego el valor

NIEVE MOJADA
evaluado

03, luego el valor

NIEVE SECA
evaluado

Cambio significativo

3 mm hasta 15 mm
inclusive

3 mm hasta 15 mm
inclusive

5 mm

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

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

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

Tabla 3 — Asignacion de la clave de estado de la pista (RWYCC)

Clave de estado de la pista

Descripcion del estado de la pista (RWYCC)

SECA 6

ESCARCHA

MOJADA (la superficie de la pista esta cubierta por cualquier tipo
de humedad visible o agua con un espesor de hasta 3 mm,
inclusive. 5
NIEVE FUNDENTE (espesor de hasta 3 mm, inclusive)
NIEVE SECA (espesor de hasta 3 mm, inclusive)
NIEVE MOJADA (espesor de hasta 3 mm, inclusive)

NIEVE COMPACTA
(Temperatura del aire exterior de -15° Celsius y menos)

MOJADA (Pista “mojada y resbaladiza”)

NIEVE SECA (espesor de mas de 3 mm)

NIEVE MOJADA (espesor de mas de3 mm)

NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA (cualquier espesor)
NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE COMPACTA (cualquier
espesor)

NIEVE COMPACTA

(Temperatura del aire exterior superior a -15° Celsius)

AGUA ESTANCADA (espesor de mas
de 3 mm)

NIEVE FUNDENTE (espesor de mas de
3 mm)

HIELO 1

HIELO MOJADO
AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA 0
NIEVE SECA o NIEVE MOJADA SOBRE HIELO
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Tabla 4 — Correlacion de la clave de estado de la pista y los informes del piloto sobre la eficacia de

frenado en la pista

Informe del piloto sobre la

Descripcion

Clave de estado de la pista

eficacia de frenado en la pista (RWYCC)
N/A 6
La desaceleracion del frenado es
normal para la fuerza de frenado
BUENA aplicada a las ruedas. Y el control 5
direccional es normal
BUENA A La desaceleracion del frenado. O
el control direccional esta entre 4
MEDIANA bueno y mediano.
La desaceleracion del frenado se
reduce de manera observable para
MEDIANA la fuerza de frenado aplicada a las 3
ruedas. O el control direccional se
reduce de manera observable.
MEDIANA A La desaceleracion del frenado. O
el control direccional es entre 2
DEFICIENTE mediano y deficiente.
La desaceleracion del frenado se
reduce significativamente para la
DEFICIENTE fuerza de frenado aplicada a las 1
ruedas O el control direccional se
reduce significativamente.
La desaceleracion del frenado es
INFERIOR A entre minima y no existente parala
fuerza de frenado aplicada a las 0
DEFICIENTE ruedas. O el control direccional es

incierto.
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Tabla 5 — Matriz de evaluacién del estado de la pista (RCAM)

Matriz de evaluacidon del estado de la pista (RCAM)
I L. Criterios de evaluacion para bajar el namero
Criterios de evaluacion
de clave
Clave de Desaceleracion del Informe del piloto
estado de Descripcion de la superficie de la pista avion u observacion sobre la eficacia de
la pista del control direccional frenado en la pista
6 e SECA
e ESCARCHA
. MOJADA (La superficie de la pista esta cubierta por cualquier La desaceleracion del
tipo de humedad visible o agua de hasta 3 mm de espesor) frenado es normal para
. la fuerza de frenado
5 Hasta 3 mm de espesor: aplicada a las ruedas Y BUENA
. NIEVE FUNDENTE el control direccional es
o NIEVE SECA normal.
o NIEVE MOJADA
La desaceleracion del
-15°C y Temperatura del aire exterior mas baja: U e
4 control direccional esta BUENA A MEDIANA
¢ NIEVE COMPACTA entre buena y
mediana.
. MOJADA (Pista “resbaladiza y mojada”)
e NIEVE SECA o NIEVE MOJADA (Cualquier espesor) La desaceleracion del
SOBRE NIEVE COMPACTA frenado selreduce de
Méas de 3 mm de espesor: an(fera obs:r\?able gara
a fuerza de frenado
3 . NIEVE SECA aplicada a las ruedas. O SIZEIAA
. NIEVE MOJADA el control direccional se
) ) ) reduce de manera
Temperatura del aire exterior superior a -15°C1: observable.
e NIEVE COMPACTA
Més de 3 mm de espesor de agua o nieve fundente: La desaceleracion del
frenado O el control MEDIANA A
2 Tonea EﬁLADNE?\IAT?EA direccional es entre DEFICIENTE
mediana y deficiente.
La desaceleracion del
frenado se reduce
significativamente para
la fuerza de frenado
2
! + HELO aplicada a las ruedas O DEFICIENTE
el control direccional se
reduce
significativamente.
La desaceleracion del
frenado es entre minima
¢  HIELO MOJADO? y no existente para la IINFERIOR A
0 e  AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA? fuerza de frenado DEFICIENTE
. NIEVE SECA o NIEVE MOJADA SOBRE HIELO? aplicada a las ruedas O
el control direccional es
incierto

" De preferencia deberia utilizarse la temperatura de la pista cuando se dispone de esta informacion.

2 El explotador del aerédromo puede asignar una clave de estado de la pista mas elevada (pero no superior a 3) para cada
tercio de la pista, siempre que se siga el procedimiento descrito en el parrafo 1.1.3.15.
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Figura 1. Notificacion de la clave de estado de la pista del ATS

a la tripulacion de vuelo para tercios de pista

5/11/2020 PII-18 1ra. Enmienda



PANS-Aerédromos — Parte |l Cap.2. Evaluacion Estructura de los programas de instruccion

> TODA
fe——————— ASDA p
TORA
LDA
= =]
CWY| swy |»>->38 [ swy [cwy
L_— LDA —
e TORA >
» le———— ASDA —
. TODA

CWY

3
¥

v
o
I

:

1.THIRD | 2. THIRD | 3. THIRD

[4,]

5 2

RWY Condition Code

70% WET 30% SLUSH

CWY| SWY | >~

el
ME
w
=
-

+

5 5 2 -I RWY Condition Code

3.THIRD | 2. THIRD | 1. THIRD I

Figura 2. Notificacion de la clave de estado de la pista

para tercios de pista del ATS a la tripulacién de vuelo en una pista con umbral desplazado

5/11/2020 PII-19 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l

Cap.2. Adjunto A. Métodos de evaluacion del estado de la superficie de la pista

Adjunto A al Capitulo 2, Seccién 1.1: METODOS DE EVALUACION DEL ESTADO DE LA SUPERFICIE DE LA PISTA

RAB 137 Reglamento sobre Diseiio de Aerédromo

OBSERVACIONES

DISENO Y CONSTRUCCION

Pendiente

137.201 (m) Pendientes longitudinales

137.201 (s) Pendientes transversales

Textura

137.201 (y) Recomendacion. — El espesor de la textura superficial media de una superficie nueva no deberia
ser inferior al milimetro

Minimo de rozamiento establecido
por el Estado

137.201 (w) Una pista pavimentada se construird de modo que su superficie posea caracteristicas de
rozamiento iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento establecido por el Estado.

Los criterios establecidos por el Estado para las
caracteristicas de rozamiento en la superficie y
los resultados de los métodos establecidos o
convenidos por el Estado constituyen la
referencia a partir de la cual se efectia y evalua
le monitoreo de las tendencias.

Pulido

137.201 (w) Una pista pavimentada se construird de modo que su superficie posea caracteristicas de
rozamiento iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento establecido por el Estado.

Valor de la piedra pulida (valor PSV) es una
medida de resistencia al derrape en una pequefa
muestra de una superficie de piedra, que ha sido
sometida a un periodo de pulido estandar.

Acumulacién | Cambio de .
p Pulido
de caucho Geometria

. Una evaluacién visual solo proporcionara una evaluacion muy a grandes rasgos de la macrotextura. Pueden
g |Visual — macrotextura . - : c X
o identificarse las grandes acumulaciones de depositos de caucho.
< ” . . ” .
O |Visual — microtextura Lg evaluacion proporcionaré una gvaluamon a muy grandes rasgos de la microtextura y el grado en que la X
E W microtextura ha sido llenada o cubierta de caucho.
o5 L . _— . .
4 ‘-u_f Visual . 2 oi La evaluacion visual durante una tormenta de lluvia y el proceso subsiguiente de + secado de la pista revelara
W | | Visual — geometria de la pista la manera de drenaje de la pista y si se han producido cambios en la geometria de la pista que causan la X
5 E (formacién de charcos) for'macién de charcos. La _plrgfundidad de un charco puede medirse con una regla o con otra herramienta o
x 8 método adecuado de medicion de la profundidad.
<
w <<
% ; Por tacto - macrotextura La evaluacion, por tacto puede diferenciar entre el grado de pérdida de textura pero no puede cuantificarlo. X
= 11}
% ,9 Por tacto - microtextura La evaluacién por tacto puede identificar si la microtextura esta llenada o cubierta por acumulacion de caucho. X
sz
< g Método de la mancha de grasa Medicion de un volumen — Profundidad media de la textura (MTD) principalmente utilizando el método de la
QE ﬁ (MTD) g mancha de grasa, es el método de medicién utilizado para fines de investigacion relacionada con la X
oy performance del avién.
Zx
@) -
o & |Método de la mancha de arena|yedicion de un volumen — Profundidad media de la textura. El método de la mancha de arena (vidrio) no es
<o (vidrio) idéntico al método de la mancha de grasa. Actualmente no existe una relacion internacionalmente aceptada X
a0 entre los dos métodos.
<>( ) (MTD)
w g Laser — estacionario (MPD) Medicién de un perfil — Profundidad media del perfil (MPD). No existe una relacién establecida entre MTD y
o 5 o MPD. La relacion debe establecerse para los dispositivos laser utilizados y el método de medicion volumétrica X
8 Laser — en movimiento (MPD) de preferencia utilizado.
[a)
|C_> Medicion del rozamiento —|Una medicién del rozamiento es un resultado de un sistema que incluye todas las caracteristicas de
w profundidad rozamiento en la superficie y las caracteristicas del propio dispositivo de medicién. Todas las demas variables X X
= _ distintas a las relacionadas con las caracteristicas de rozamiento en la superficie deben ser controladas a fin

controlada del agua aplicada de relacionar los valores medidos a las caracteristicas de rozamiento en la superficie.
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El resultado sistematico es un numero sin dimensiones que se relaciona con las caracteristicas de rozamiento
en la superficie y como tal también es una medicion de la macrotextura. (EI numero generado por el sistema
necesita combinarse con otra informacién (métodos de evaluacion) para identificar cuales caracteristicas de
rozamiento en la superficie influyen significativamente en el resultado del sistema.)

Se reconoce que actualmente no existe un consenso dentro de la industria de la aviacion sobre la manera de
controlar la incertidumbre relacionada con la repetitividad, reproductibilidad y estabilidad temporal. Es
sumamente importante mantener el mas bajo grado posible de esta incertidumbre, por consiguiente, la OACI
ha elaborado normas mas rigurosas en relacion con la utilizacion de dispositivos de medicién del rozamiento,
incluyendo la capacitacion del personal que opera los dispositivos de medicién del rozamiento.

Medicion del rozamiento — Las mediciones del rozamiento realizadas en condiciones mojadas naturales durante una tormenta de lluvia
o ) pueden revelar si algunas porciones de la pista son susceptibles de formar charcos y/o situarse por debajo X X X
Condiciones mojadas naturales de los criterios establecidos por el Estado.

Las nuevas tecnologias basadas en el uso de un modelo de la superficie de la pista en que se describe su
superficie geométrica (en una carta) y se combina con la informacion de los sensores de profundidad de agua, X
permiten informar en tiempo real y por ende un monitoreo de la totalidad de la superficie de la pista y la
previsién de la profundidad del agua.

Modelo de flujo de agua y prediccion

de la profundidad del agua
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CAPITULO 3. INSPECCIONES DEL AREA DE MOVIMIENTOS

3.1 GENERALIDADES

3.1.1 Es necesaria la inspeccién de las areas de movimientos del aerédromo (incluidas las pistas, calles de
rodaje y plataformas y sus sistemas de iluminacion, sefiales, letreros, etc.) para garantizar que se minimicen los
peligros para las aeronaves y lograr una operacion segura y eficiente. Las areas de movimientos de los
aerédromos son complejas y mantenerlas en condiciones éptimas para la seguridad operacional depende de
una gran cantidad de variables relacionadas con la combinacién de operaciones de aeronaves, materiales de
pavimento y condiciones ambientales de cada aerédromo. Los procedimientos de inspeccion son fundamentales
para garantizar el estado operativo del aerédromo y la deteccién de objetos extrafios (FOD).

Nota.— En la Parte Il, Capitulo 5, del presente documento figuran disposiciones sobre el control de FOD.
3.1.2 Las inspecciones del area de movimientos estan destinadas principalmente a:

a) garantizar que las condiciones del area de movimientos y los equipos conexos sean aptos para el uso
operacional previsto;

b) identificar las fallas y los posibles peligros para la seguridad de las operaciones de aeronaves o
aerdédromo y tomar las medidas apropiadas; y

c) suministrar actualizaciones periddicas, oportunas y precisas sobre la condicién del area de movimientos
y el estado operacional de las instalaciones conexas, actualizaciones se notificaran a los servicios de
transito aéreo (ATS), a los encargados de las operaciones de aerédromo y a los servicios de informacion
aeronautica (AIS).

3.1.3 Normalmente se efectian varios tipos de inspecciones:

a) las inspecciones diarias o "inspecciones de nivel 1" brindan un panorama del estado general del area
de movimientos y sus instalaciones conexas; y

b) las inspecciones periddicas o "inspecciones de nivel 2" forman parte del mantenimiento preventivo del
aerdédromo y consisten en una verificaciéon mas detallada de las condiciones del area de movimientos y
sus instalaciones conexas.

Nota 1.— Se mencionan las inspecciones diarias en la RAB 138 — Reglamento sobre operacion de aerédromos,
seccion 138.106.

Nota 2.— El apéndice 8 de la RAB 138, el Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie
(SMGCS) (Doc 9476), el Manual de sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A-
SMGCS, Doc 9830) y el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 8 — Servicios operacionales de aeropuertos
(Doc 9137) contienen orientaciones para llevar a cabo inspecciones diarias del area de movimientos y sobre
control de FOD.

3.1.4 Debido a las areas y las distancias cubiertas, que pueden ser muy extensas, tal vez necesario emplear
vehiculos en las inspecciones de nivel 1. Sin embargo, cuanto mayor sea la velocidad del vehiculo, menos
efectiva podria ser la inspeccién. Por lo tanto, el vehiculo deberia circular a la menor velocidad posible.

3.1.5 Las inspecciones detalladas de nivel 2 de las superficies pavimentadas, coordinadas con la dependencia
ATS correspondiente, son mas efectivas si se hacen a pie, ya que esto permite una evaluacion mucho mas
completa, como parte del mantenimiento preventivo.

3.1.6 Las fallas de los sistemas de iluminacién se detectaran normalmente a través de la vigilancia. La vigilancia
mediante visualizacion en el tablero de control de iluminacién de la dependencia ATS permitira detectar fallas
en circuitos y verificar que la seleccién de brillo de ATS proporcione la iluminacion deseada. La vigilancia
mediante inspeccién visual también permite detectar lamparas que no funcionan, la contaminaciéon de los
artefactos por depositos de suciedad y caucho y la mala alineacion.

5/11/2020 PIl-22 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.3. Inspecciones del area de movimiento

3.1.7 Aunque en este capitulo se tratan las inspecciones planificadas, en ciertas circunstancias tal vez sea
necesario llevar a cabo inspecciones no planificadas para garantizar la seguridad de las operaciones. Entre
esas circunstancias, cabe mencionar:

a) lafinalizacion de las obras;

O

un incidente notificado;

o O

condiciones meteoroldgicas adversas; y/o

&)

)
)
) un informe del piloto/ATC;
)
)

una respuesta de emergencia.

3.2 OBJETIVOS

3.2.1 Se planificaran las inspecciones del area de movimientos de manera de garantizar que en todo momento
se mantenga un nivel de vigilancia adecuado. Las inspecciones abarcaran, como minimo, los siguientes
elementos:

a) lapista;

b) el resto del area de maniobras, incluidas las calles de rodaje y zonas adyacentes;

) la plataforma y las areas de servicio;

d) el estado de las superficies;

) la deteccion de FOD;

f) el estado de las ayudas visuales, incluidos los sistemas eléctricos visibles o sus partes; y
g) el estado de los obstaculos fuera de los limites del aerédromo.

3.2.2 El explotador de aerédromo implantara un programa de inspeccion del area de movimientos que sea
acorde con el tamafio y la complejidad del aerédromo y definira los objetivos establecidos en 3.2.1.

3.2.3 El explotador de aerédromo documentara formalmente todas las inspecciones de aerédromo en un registro
y se mantendran todos los registros para referencia futura.

3.2.4 Cada inspeccion incluird un mecanismo de notificacion y seguimiento para garantizar que se tomen las
medidas adecuadas.

3.3 PRACTICAS OPERACIONALES
3.3.1 Frecuencia de las inspecciones

3.3.1.1 La frecuencia y el nivel de detalle de las inspecciones pueden aumentarse con respecto al minimo
especificado la RAB 138, segun el transito previsto y del tipo de inspeccion que se efectle.

3.3.1.2 La frecuencia de las inspecciones de los aerédromos deberia ser acorde con el nivel de riesgo
identificado en el sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) de los aerédromos.

Nota 1.— La frecuencia minima obligatoria de las inspecciones de Nivel 1 figura en la RAB 138 seccién 138.105
(d).
Nota 2.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) se incluye orientacion sobre
SMS.
3.3.2 Inspeccion del area de maniobras
Pistas

3.3.2.1 Para la inspeccién de una pista puede ser necesario ingresar deliberadamente en una pista activa. Por
lo tanto, es esencial identificar y hacer frente a los riesgos potenciales relacionados con esta actividad, de modo
que el personal a cargo de la inspeccion comprenda claramente lo que implica la tarea y la forma de
desempenarla con seguridad.
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3.3.2.2 Todas las inspecciones de pista efectuadas en una pista activa se efectuaran de conformidad con
procedimientos documentados elaborados con el fin de garantizar la seguridad de las operaciones de aeronaves
y del personal del aerédromo.

3.3.2.3 Se estableceran procedimientos para el acceso a las pistas junto con la dependencia ATS
correspondiente. Antes de toda inspeccién de pista, se establecera contacto por radio con los ATS y el equipo
de inspeccion debera obtener el permiso, de lo cual acusara recibo, para iniciar la inspeccion.

Nota.— En el Apéndice del presente capitulo se describen los factores que se han de tener en cuenta en la
elaboracion de estos procedimientos.

3.3.2.4 Si se instala iluminacion de pista, se deberian efectuar inspecciones con las luces encendidas para
poder detectar lamparas que no funcionan y posibles fallas de los artefactos de iluminacién.

3.3.2.5 Cuando se encuentren piezas de aeronaves o de neumaticos de aeronaves durante una inspeccion de
pista, se informara de inmediato a operaciones de aerédromo y a la dependencia ATS competente, de modo de
rastrear el origen de las piezas y notificar a los explotadores de aeronaves correspondientes.

Nota.— Las disposiciones sobre el control de objetos extrafios (FOD) figuran en el Capitulo 5 del presente
documento.

Calles de rodaje

3.3.2.6 Se deberia efectuar una inspeccion diaria en las calles de rodaje activas de uso frecuente. Se deberia
evaluar la frecuencia de las inspecciones de las demas calles de rodaje a fin de garantizar que sigan siendo
adecuadas para su uso cuando sea necesario. Todas las inspecciones de pista efectuadas en una calle de
rodaje activa se llevaran a cabo de conformidad con procedimientos elaborados especificamente para el lugar,
con el fin de garantizar la seguridad de las operaciones de aeronaves y del personal del aerédromo.

Nota.— En el Apéndice del presente capitulo se describen los factores que se han de tener en cuenta en la
elaboracion de estos procedimientos.

3.3.2.7 Se estableceran procedimientos para el acceso a las calles de rodaje junto con la dependencia ATS
competente. Antes de toda inspeccidon de calles de rodaje, se establecera contacto por radio con ATS y el equipo
de inspeccion debera obtener el permiso, de lo cual acusara recibo, para iniciar la inspeccion, a menos que una
evaluacion local de seguridad operacional, en la que se hayan tenido en cuenta también las caracteristicas, el
tamafio, la complejidad y el volumen de transito del aer6dromo, haya demostrado que se puede realizar una
inspeccion de las calles de rodaje en forma operacionalmente segura sin contacto por radio con la ATS y se
haya documentado y promulgado el correspondiente procedimiento.

Nota.— La metodologia de la evaluacién de seguridad operacional se incluye en la Parte I, Capitulo 3, de este
documento.

3.3.3 Inspeccidn de la plataforma

3.3.3.1 Las inspecciones del area de plataforma deberian realizarse con frecuencias definidas. Teniendo en
cuenta el nivel de operaciones efectuadas en cada aerédromo, se podra adecuar la frecuencia al nivel de riesgos
identificado por el SMS del aerédromo.

3.3.3.2 Las inspecciones se podran llevar a cabo en segmentos en funcion de la magnitud y complejidad de la
operacion.

3.3.4 Inspeccion de las ayudas visuales

3.3.4.1 La inspeccion en tierra de rutina de todos los sistemas de iluminacién en tierra del aerédromo deberia
realizarse diariamente o antes de su uso. Se deberia solucionar toda deficiencia lo antes posible y se deberian
volver a inspeccionar las luces indicadas antes del uso, una vez que se hayan tomado las medidas correctivas.
Se deberian registrar todas las deficiencias y medidas correctivas conexas.
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3.3.4.2 Se deberian inspeccionar los sistemas de iluminacién de aproximacién con una frecuencia adecuada y
predeterminada. También se pueden inspeccionar a pedido de las operaciones de aerédromo o los ATS. La
inspeccion deberia abarcar todos los elementos luminosos del sistema de iluminacion de aproximacion.

3.3.4.3 El equipo de inspeccion informara a los ATS antes de comenzar la inspeccién del sistema de iluminacion
de aproximacion.

3.3.4.4 Se informara de la finalizacion de la inspeccion a los ATS a fin de que se apaguen las luces que no sean
necesarias para las operaciones regulares.

3.3.4.5 Si se descubre una falla importante durante la inspeccion, se informara de inmediato a los ATS y al
servicio de mantenimiento del aerédromo.
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Apéndice del Capitulo 3: PROCEDIMIENTOS GENERALES PARA LA INSPECCION Y LA NOTIFICACION
DOCUMENTADA DEL AREA DE MOVIMIENTOS

1. PROCEDIMIENTO

1.1 Antes de ingresar en la pista, se debe realizar una solicitud de entrada (por ejemplo, “[distintivo de llamadas
del vehiculo] en espera en [...] para la inspeccion de pista”). Al salir de la pista, se debera avisar a la torre de
control que el vehiculo de inspeccién esta alejado de la pista. Algunas inspecciones se llevan a cabo de forma
discontinua (es decir, cuando se pide al vehiculo de inspecciéon que entre o salga de la pista con poca
anticipacion). La solicitud de entrada en la pista y la notificacion de que el vehiculo esta alejado de la pista se
efectuaran cada vez que el vehiculo de inspeccion entre y salga de la pista. Se mantendra una guardia de
escucha en el canal de radiotelefonia correspondiente durante toda inspeccién de pista.

Nota.— Las disposiciones sobre los vehiculos y conductores en aerédromos figuran en el Capitulo 9 del
presente documento.

1.2 Si, durante una inspeccion, la torre de control pide al personal de inspeccion que desaloje la pista, el vehiculo
saldra de la pista antes de notificar a la torre de control que esta fuera de la misma. El personal de inspeccion
no reingresara en la pista hasta que reciba la autorizacion especifica a tal efecto. El equipo de inspeccién no
debera desalojar nunca una pista pasando a través de un area critica/sensible del sistema de aterrizaje por
instrumentos (ILS).

1.3 La autorizacion de ATC se obtendra antes de atravesar o entrar en cualquier pista.

1.4 Las inspecciones de pista deberian llevarse a cabo en la direccion opuesta a la del aterrizaje o despegue,
fundamentalmente para garantizar la visibilidad de la aeronave en operacion.

1.5 Al finalizar la inspeccién de la pista, se notificara a la torre de control la finalizaciéon de la inspeccion y el
estado del area de maniobras, segun proceda.

1.6 Se anotaran los horarios de inicio y finalizacion de la inspeccion y se los incluira en el registro de inspeccion.

2. NOTIFICACION

2.1 Si, durante una inspeccion de pista, se descubre algin elemento cuyo mal funcionamiento pueda resultar
peligroso (por ejemplo, cubiertas de fosas dafadas o luces rotas) se debera notificar de inmediato a los ATS
por radiotelefonia (RTF) a fin de que estos determinen la medida apropiada. También se debera informar a la
entidad encargada de las operaciones de aerédromo.

2.2 Si, durante una inspeccion, se detecta algun elemento fuera de servicio que no afecta el uso de la pista, se
deberia informar a la entidad a cargo del mantenimiento del aerédromo.

2.3 Un registro de inspeccién deberia incluir:
a) descripcion y ubicacion exacta de la falla;

b) pormenores de la(s) tarea(s) y de toda medida correctiva necesaria, por ejemplo, notificacién a los ATS
y AlS, registro de sucesos para el analisis posterior (incluso como parte del SMS del aerédromo) y
notificacion a los servicios de mantenimiento para medidas futuras;

c) la determinacién de la persona/entidad responsable de llevar a cabo la tarea y/o tomar medidas
adicionales; y

d) la determinacion de los plazos de finalizacion.

3. NIVELES DE INSPECCION

Los procedimientos de inspeccidn en varios niveles son clave para garantizar que se mantenga el mayor grado
de seguridad operacional y eficiencia para todos los interesados del area de movimientos.

3.1 Un tipico sistema de inspeccion de dos niveles consta de los siguientes elementos principales:

a) inspecciones diarias (Nivel 1): abarcan toda el area de movimientos y las zonas adyacentes a los limites
del aerédromo; e
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b) inspecciones regulares (Nivel 2): llevadas a cabo por especialistas; en ellas, todas las pistas, calles de
rodaje y plataformas se dividen en varias zonas y se inspeccionan con mas detalle.

Las inspecciones se realizaran utilizando listas de verificacion que cubran las diversas areas de inspeccién y un
bosquejo del aerédromo que permita localizar y sefalar los problemas detectados.

3.2 Se llevara un registro para todas las inspecciones, que incluira:
a) detalle de intervalos y fechas de inspeccion.
b) nombre de las personas que efectian la inspeccion; y
c) resultados y observaciones, si procede.

Se llevara un registro de todas las medidas correctivas identificadas tras la a inspeccion y se verificara su
implantacion.

3.3 Inspecciones diarias (Nivel 1)
3.3.1 Las inspecciones de Nivel 1 idealmente se efectian a intervalos definidos durante el dia, por lo general:
a) una inspeccion con las primeras luces del dia, antes de las operaciones diurnas;
b) una inspeccion con la ultima luz del dia, antes de las operaciones nocturnas; y

c) se pueden planificar otras inspecciones entre las ya descritas y su frecuencia estara dictada por las
horas punta de transito.

3.3.2 Podran efectuarse inspecciones adicionales de Nivel 1, particularmente aquellas relacionadas con la pista,
en funcidn de las circunstancias locales, la identificacion y el andlisis de los peligros de los aerédromos vy el
proceso de evaluacion de los riesgos de seguridad operacional (véase la Parte I, Capitulo 3).

3.3.3 Deberian definirse y seguirse rutas de inspeccion normalizadas para evitar olvidar alguna zona.

3.3.4 El personal de inspeccién deberia notificar toda circunstancia que afecte la seguridad operacional y el
estado operativo de lo siguiente:

3.3.4.1 Pistas

a) La pista, incluidos sus margenes, con respecto a la limpieza, la acumulacién de caucho y las cubiertas
de fosas/drenajes;

b) lalimpieza de la pista, en particular, de FOD que pudieran causar dafios por ingestion de los motores;
c) la presencia de contaminantes que afecten las caracteristicas de rozamiento de la pista;

d) signos de dafos en la superficie del pavimento, incluidas las grietas y el resquebrajamiento del
hormigén, y pérdida de éaridos;

e) dafios y desgaste de letreros y sefiales pintadas de la pista;
f) lafranja de pista y el area de seguridad de extremo de pista (RESA), incluido el drenaje;

g) la falla de las unidades del indicador de trayectoria de aproximacion de precisién (PAPI), luces de
proteccion de pista y toda otra iluminacion de pista y de barra de ala;

h) todo objeto que pueda afectar la franja de pista;
i) todas las &reas de obras en curso en la pista o adyacentes a ella;
j) el estado de todos los indicadores de la direccidn del viento para las operaciones diurnas/nocturnas; y

k) la actividad de la fauna silvestre en la pista y cerca de ella.

3.3.4.2 Calles de rodaje y calles de acceso

a) Todas las superficies de pavimento de las calles de rodaje, en particular, con respecto a dafios en el
pavimento, limpieza y FOD;
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b)
c)
d)
e)
f)
9)

d)

dafos y desgaste de todos los letreros y sefales pintadas de las calles de rodaje;
todo objeto o excavaciéon que pueda afectar las franjas de las calles de rodaje;
todas las obras en curso en el sistema de calle de rodaje o zonas adyacentes; y
todos los ejes de calle de rodaje y/o artefactos de luces de borde y balizas;

el estado general de los drenajes y cubiertas; y

el estado del borde del césped, incluida toda &rea anegada.

3.3.4.3 Areas de plataforma

Todas las superficies de pavimento de la plataforma, en particular, con respecto a dafios en el
pavimento, limpieza (derrames de combustible/aceite) y FOD;

dafios y desgaste de todos los letreros y sefales pintadas de la plataforma;

todo estacionamiento incorrecto de aeronaves, vehiculos, equipos, pasarelas de embarque de
pasajeros, etc.;

toda area de obras en curso; y

el estado general de los drenajes y cubiertas.

3.3.4.4 lluminacién del aer6dromo

Se deberia inspeccionar toda la iluminacion de aproximacién de pista (incluidos los sistemas
complementarios de Categoria lll) todos los dias al anochecer, antes de las operaciones nocturnas, y
notificar todo defecto;

se deberia verificar toda la iluminacion de la pista lo antes posible una vez encendida la iluminacién. Se
deberia notificar cada corte de luz y falla de circuitos;

se deberia verificar toda la iluminacion de calles de rodaje lo antes posible y esa verificacion deberia
incluir todas las luces de los ejes, las luces de borde, las barras de parada, las luces de proteccion de
pista y las luces de entrada/salida; y

durante el periodo nocturno, se deberia inspeccionar toda la iluminacion de la plataforma y notificar
cualquier deficiencia.

Nota.— Las inspecciones de la iluminacion pueden integrarse con otras inspecciones en pista y tener
horarios flexibles para adecuarse a la variabilidad de las horas de luz natural.

3.3.4.5 Zonas de césped (u otras areas adyacentes al sistema de calles de rodaje)

El estado general de la vegetacion, en particular, toda area que presente erosion por chorro de
reactores;

la longitud del césped y la cantidad de maleza, sobre todo, cerca de luces y letreros;

toda zona de aguas estancadas (se deberian observar y notificar las areas de pasto anegadas, en
particular porque podrian atraer aves);

las depresiones o vias de aeronaves;
la diferencia excesiva de nivel en el borde de las superficies pavimentadas;
la limpieza de estas areas con respecto a los FOD; y

toda area de obras en curso.
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3.3.5 Al efectuar inspecciones diarias de rutina, se debe prestar atencion general a lo siguiente:

a) la limpieza general, con especial atencién a los FOD que pudieran causar dafios por ingestion de los
motores. Esto puede incluir objetos derivados de operaciones de mantenimiento de la pista o excedente
de arena después del arenado de la pista. Debe tomarse nota de toda acumulacién de depésitos de
caucho de neuméticos;

b) los signos de dafios en la superficie del pavimento, con inclusién de grietas y resquebrajamiento del
hormigén, estado del sellado de juntas, agrietamiento y desprendimiento de aridos en superficies
asfalticas o rotura de capas de rozamiento. Se deberia notificar de inmediato todo dafio o deterioro que
pueda afectar las aeronaves a fin de que los servicios de mantenimiento hagan una inspeccion; si el
dafio reviste suficiente gravedad, la zona deberia permanecer cerrada a las aeronaves hasta que se
conozcan los resultados de la inspeccion;

c) despuésde una lluvia, se deberian detectar y sefalizar las areas inundadas, de ser posible, para facilitar
el recubrimiento posterior;

d) el dafo de los artefactos de iluminacion;
e) lalimpieza y visibilidad de las sefiales de pista; y
f) el estadoy el ajuste de las cubiertas de fosas.

3.3.6 Se deberian inspeccionar las extremidades de la pista para detectar marcas de toma de contacto
temprana; dafio por chorro de reactores en luces de aproximacion, conos de sefalizacion y luces de umbral;
limpieza; y obstaculos en el area de seguridad de extremo de pista.

3.3.7 El objetivo principal del corte de césped sera garantizar que las luces y balizas no queden ocultas por
vegetacion alta. También se debe gestionar de manera de limitar la atraccién del aerédromo a aves y demas
fauna silvestre. Sera necesario garantizar que no queden monticulos de césped cortado en areas donde es
posible que ocurra ingestiéon de los motores.

3.3.8 Zonas fuera de los limites del aerédromo

3.3.8.1 El personal de operaciones del aerédromo realizara una inspeccién visual superficial de las areas que
circundan el aerédromo para verificar que ningun objeto parezca afectar ninguna superficie protegida, en
particular, en las areas de aproximacioén y salida de todas las pistas.

3.3.8.2 Se inspeccionara el estado de la iluminacién y marcacién de los obstaculos autorizados.

3.3.8.3 Todo obstaculo no autorizado y toda deficiencia en la iluminacion y sefalizacion de obstaculos
autorizados que se detecten se notificaran de inmediato a las personas, o a las organizaciones o autoridades
competentes con el propoésito de aplicar medidas correctivas.

Nota.— En el apéndice 3 de la RAB 138, el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 - Limitacion de
obstaculos (Doc 9137) figura mas informacién sobre la limitacion y gestiéon de obstaculos.

3.4 Inspecciones regulares (Nivel 2)

3.4.1 Las inspecciones de Nivel 2 consisten en una verificacion mas detallada que la inspeccién de Nivel 1 del
estado del area de movimientos y sus instalaciones conexas. Las inspecciones de Nivel 2 deberian efectuarse
a pie, ya que esto permite una evaluacion mucho mas exhaustiva.

3.4.2 Dentro del proceso de inspecciones de Nivel 2, se recomienda proceder dividiendo el area de movimientos
en una serie de zonas en funcién del tamano del aerédromo. Se deberia inspeccionar en detalle cada zona a
intervalos regulares definidos. Las inspecciones de Nivel 2 se pueden llevar a cabo en el momento que se
adapte mejor a la demanda de los puestos de estacionamiento, la pista en uso u otros requisitos operacionales.

3.4.3 En el caso de las pistas de aproximacion de precision, las inspecciones de Nivel 2 de ayudas visuales
seran mas frecuentes y detalladas que las efectuadas en otras pistas.

3.4.4 En el caso de que se detecten dafos, deberian tomarse fotos para determinar la evolucién del dafio con
el objetivo de facilitar la toma de decisiones.
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3.4.5 Los equipos de inspeccion deberian notificar cualquier circunstancia que afecte el estado operativo y la
seguridad operacional de los elementos que se indican a continuacion.

Pistas

3.4.6 Se deberian inspeccionar las pistas en detalle cada tres meses o con una frecuencia menor en funcion del
uso de la pista, a menos que un analisis documentado indique una frecuencia diferente que no afecte la
seguridad operacional de las operaciones de aeronave. Normalmente, se puede dividir la pista en varias
secciones. Segun el régimen de movimientos del dia de la inspeccion, se pueden verificar varias secciones, a
saber:

a) Superficies. Se deberian inspeccionar la longitud y el ancho totales de la pista durante el ciclo. En las
inspecciones se deben registrar grietas, roturas generales y todo otro defecto de la superficie, en
particular si hay signos de desechos. Se deberia prestar especial atencion a las zonas de toma de
contacto y otras areas muy transitadas por aeronaves. Las zonas de toma de contacto también deberian
recibir atencion especial para evaluar el grado de acumulacion de caucho que pudiera afectar el
coeficiente de rozamiento de la superficie de la pista. También se deberia prestar atencion a las salidas
rapidas, las calles de rodaje de acceso y plataforma de viraje en la pista.

b) Letreros, sefales e iluminacién. Se deberia inspeccionar el estado general de todos los letreros a lo
largo de la pista para garantizar el cumplimiento de los requisitos de la RAB 137. Se deberia
inspeccionar la visibilidad de todas las sefales de la pista, en particular, en las zonas de toma de
contacto donde es posible que los depdsitos de caucho hayan oscurecido ciertas marcas. Se deberia
inspeccionar una seleccion de artefactos de iluminacion para garantizar la seguridad general,
particularmente con respecto a la configuracion de par de las fijaciones. Se deberia adecuar la
frecuencia de las pruebas para alcanzar el nivel deseado de estado operativo aplicable al servicio que
se prueba.

c) Franja de pista. También deberian inspeccionarse el area que rodea la pista, incluida la franja, el area
despejada y nivelada y el area de seguridad de extremo de pista (RESA). Se debe prestar atencién a
su resistencia general, el tipo de superficie, cualquier obstaculo que sea frangible y toda otra
caracteristica que pudiera dafiar una aeronave, en caso de que esta invada esas areas.

d) Sistemas de iluminacién de aproximacion de pista. Dos veces por afio, se deberia analizar cada sistema
completo de iluminacién de aproximacion, sus cables, artefactos de iluminacion, postes y otras
estructuras de soporte para verificar su seguridad general y estado operativo mediante una verificacion
fisica a pie. Durante el control de la iluminacién, se efectuara una evaluacion general del patron de
iluminacion y se anotara y notificara toda interrupcion o desajuste grave.

e) Zonas circundantes al aerédromo. Al menos una vez a la semana, el personal de operaciones de
aerdédromo deberia efectuar una revision de las areas adyacentes y circundantes al limite del aerédromo
para verificar que no haya obstrucciones que infrinjan las superficies protegidas, en particular, en las
areas de aproximacion y salida. Entre los elementos que revisten preocupacion se incluiran arboles
altos, gruas, luces que puedan confundir a los pilotos y practicas agricolas que pudieran incrementar la
actividad de la fauna silvestre.

Calles de rodaje

3.4.7 En un momento determinado por los movimientos del transito y la(s) pista(s) en uso, se deberia
inspeccionar a pie una seccion del area de calles de rodaje y todas las deficiencias se deberian anotar en un
mapa/diagrama especializado de la zona. En las calles de rodaje, deberia inspeccionarse lo siguiente:

a) Superficies. Deberian inspeccionarse todas las superficies de la calle de rodaje, incluido todo margen
rigido. Se deberian inspeccionar las superficies para detectar grietas, deterioro y desechos.

b) Letreros, sefiales y luces. Deberian inspeccionarse todas las sefiales pintadas de las calles de rodaje y
tomar nota de aquellas que sea necesario volver a pintar. Se deberia verificar la visibilidad y estabilidad
de todos los letreros, en particular, en areas que puedan verse afectadas por el chorro de reactores. Se
debe verificar una serie de artefactos de iluminacién de calles de rodaje para determinar su seguridad
general.
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c)

Areas circundantes. También se deberian inspeccionar todas las franjas de las calles de rodaje y el
césped conexo u otras areas pavimentadas para determinar su seguridad general, en particular, con
respecto a las obstrucciones y el estado de la superficie, de forma similar al modo en que se
inspeccionan las areas despejadas y niveladas de la pista.

Plataformas y puestos de estacionamiento

3.4.8 Se deberian inspeccionar las plataformas y las areas de puestos de estacionamiento y sefalar todos los
defectos en un mapa/diagrama especializado del area. En todos los puestos de estacionamiento y plataformas
se debe inspeccionar lo siguiente:

a)

b)

c)

Superficies. Todos los puestos de estacionamiento, plataformas y areas de estacionamiento de los
equipos conexos se deberian inspeccionar para detectar roturas de la superficie, en particular, en zonas
donde se crean FOD.

Letreros, seriales y luces. Se deberian inspeccionar todas las sefiales pintadas de la superficie
asociadas al area de movimientos y el estacionamiento de aeronaves y tomar nota de aquellas que sea
necesario volver a pintar. Ademas, se deberian verificar todos los letreros, sefiales y luces asociadas a
los sistemas de guia visual para el atraque (VDGS) y sistemas de guia visual para el atraque avanzados
(A-VDGS) para verificar su correcta funcionalidad y visibilidad.

Areas circundantes. También deberian inspeccionarse todas las calles de servicio y las areas de
estacionamiento de equipos de apoyo a cada puesto de estacionamiento para determinar su estado
operativo y general, en particular cuando es posible que la superficie cause dafios a los vehiculos o
lesiones a los pasajeros o el personal. Esas areas también se deberian inspeccionar para determinar
su limpieza general y la disciplina de estacionamiento.

Equipos. Se deberia verificar el estado operativo de todos los teléfonos de emergencia, si estan
instalados.
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CAPITULO 4. OBRAS EN CURSO (WIP)

4.1 GENERALIDADES

4.1.1 Periédicamente, se llevan a cabo actividades de construccién y mantenimiento en areas de movimientos.
Si se preveé la continuacion de las operaciones de aeronaves en torno al sitio o si se requiere el acceso a través
de las areas de movimientos, se ha de tomar una serie precauciones para garantizar la seguridad de las
operaciones de aerédromo. Estas incluyen la proteccion y la seguridad operacional de la zona de obras y los
trabajadores.

4.1.2 Cuando se planifique una obra de envergadura que afecte a las areas operacionales, es importante que
el explotador de aerédromo identifique y mitigue los riesgos generados por las obras en curso (WIP).

4.1.3 Parte de la gestion eficaz de la seguridad operacional relacionada con las obras radica en la planificacion
oportuna e integral coordinada con todos los participantes e interesados pertinentes.

4.1.4 Antes de comenzar las obras, es necesario informar a todos los participantes e interesados pertinentes
acerca de todas las medidas necesarias para que estas se lleven a cabo de manera segura, incluida la
notificacion oportuna de los cambios operacionales resultantes.

4.2 OBJETIVOS

4.2.1 El explotador de aerédromo elaborara un proceso para gestionar la seguridad operacional del aerédromo
durante las obras realizadas en el area de movimientos.

4.2.2 El proceso establecera y documentara claramente las responsabilidades y procedimientos para:
a) la autorizacion de las obras;
b) la implantacion de todo cambio propuesto a las instalaciones operacionales;

c) la fecha y la hora en que no se llevardn a cabo o se modificardn las operaciones normales en las
instalaciones;

d) los métodos mediante los que se promulgaran esos cambios;
e) la supervision y el control de las WIP; y

f) el cumplimiento de todos los reglamentos de seguridad pertinentes para el a&rea de movimientos.

4.3 PRACTICAS OPERACIONALES

4.3.1 El proceso de gestidon de la seguridad operacional durante las obras del aer6dromo deberia contener,
como minimo, los siguientes elementos:

a) un procedimiento de planificacién de obras;

b) un procedimiento para evaluar la seguridad operacional de los cambios planificados en las operaciones
o sistemas;

¢) un procedimiento de autorizacion de obras;

d) un procedimiento para promulgar informacion relacionada con las obras;

e) un procedimiento para establecer la zona de obras y retomar las operaciones de aeronaves; y
f) un procedimiento de vigilancia, supervisién y control de las obras.

Nota 1.— La metodologia de evaluacion de la seguridad operacional figura en la Parte I, Capitulo 3 del presente
documento.

Nota 2.— El procedimiento de autorizacién de obras mencionado en c) se refiere a la aprobacion del explotador
de aerédromo local para el inicio de las obras.

Nota 3.— La RAB 95 — Reglamento sobre los Servicios de informacion aeronautica contiene métodos
apropiados para la promulgacién de informacion.

5/11/2020 PI1-32 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.4. Obras en curso

Nota 4.— EI proceso para gestionar la seguridad operacional del aerédromo durante las obras puede
concentrarse en un procedimiento local o dividirse en varios procedimientos, dependiendo de las circunstancias
locales.

4.3.2 El procedimiento de planificacion de las obras deberia contemplar la planificacion y coordinacion de las
obras en el area de movimientos a fin de garantizar que se lleven a cabo de manera segura y conforme,
manteniendo al mismo tiempo la seguridad operacional, la capacidad y la eficiencia de las operaciones de
aerédromo. Durante el proceso de planificacion, se deberia hacer participar a los representantes de operaciones
de aerédromo y otros interesados (como el ATS) lo antes posible para examinar los requisitos para la eficiencia
de las operaciones del aerédromo durante las obras propuestas.

4.3.3 Se deberia efectuar de antemano una evaluacion de riesgos de seguridad operacional de todas las obras
planificadas para garantizar que el explotador de aerédromo haya identificado los peligros para la operacion
segura de las aeronaves en coordinacion con los interesados y se hayan aplicado las medidas de mitigacion
apropiadas a fin de mantener los riesgos en un nivel aceptable. Las medidas de mitigacion de riesgos
comprenden, entre otras cosas, el uso de ayudas visuales para indicar zonas de uso restringido.

4.3.4 Se deberian documentar los procesos, procedimientos, medidas y decisiones y poner a disposicion de
todas las partes e interesados pertinentes que participan en las obras o que se ven afectados por cambios en
las operaciones.

4.3.5 Antes de la implantacidn, los proyectos de procedimientos operacionales, instrucciones u otra informacion
que se haya de promulgar deberian analizarse y coordinarse con los interesados directamente afectados y
quedar sujetos a verificacion, de modo de asegurar que su significado sea claro para los posibles usuarios.
Deberia efectuar los controles practicos de los arreglos propuestos el personal que tenga una comprension
integral de las implicaciones operacionales de las obras.

4.3.6 Cuando se requieren operaciones de longitud de pista reducida por la realizaciéon de obras, el explotador
de aerddromos elaborara e implantara procedimientos de conformidad con las disposiciones del Apéndice 1 de
este capitulo.

4.3.7 Antes del comienzo de las obras, el explotador de aerédromo deberia dar una autorizacion a la parte que
realiza las obras. Se deberia utilizar un documento de autorizacién para garantizar que se registren y convengan
los permisos y condiciones especificos entre explotadores de aer6dromo vy los interesados pertinentes. Este
documento también se deberia difundir entre los contratistas, de modo que estén completamente al tanto de lo
que pueden hacer y lo que no.

4.3.8 Cuando se establezca la zona de obras, asi como durante esas obras, se deberian tomar las siguientes
medidas, cuando sea necesario:

a) deberia realizarse una evaluacion de riesgos de seguridad operacional con el fin de determinar la
necesidad de ayudas visuales para indicar cambios temporales en el area de movimiento.

b) exhibir balizas de area fuera de servicio cuando cualquier parte de una calle de rodaje, plataforma o
apartadero de espera no sea apta para el movimiento de aeronaves, pero aun sea posible que estas
eviten el area de manera segura;

c) deberian cubrirse las balizas existentes que conduzcan a una zona de obras o deberia cerrarse la ruta;

d) se deberian utilizar luces de area fuera de servicio y la iluminacion y letreros aeronauticos de tierra
existentes que conducen a la zona de obras deberian apagarse o cubrirse en areas de movimientos
utilizadas durante la noche o en condiciones de baja visibilidad;

e) se deberian instalar cercas adecuadas en el sitio para proteger del chorro de reactores y se deberia
hacer cumplir la contencion de FOD dentro del sitio; y

f) el perimetro de la zona de obras deberia estar claramente sefialado y/o iluminado, en particular, de
noche o en condiciones de visibilidad reducida.

Nota 1.— Las areas fuera de servicio son areas no disponibles temporariamente para uso operacional.

Nota 2.— Se incluye una lista de verificacion para establecer zonas de obras y para que estas vuelvan al uso
operacional en el adjunto del presente capitulo.

Nota 3.— Las balizas y luces de area fuera de servicio se colocan a una proximidad suficiente para delinear con
claridad el area fuera de servicio.
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Nota 4.— Las medidas para la conciencia situacional de los pilotos y conductores en el area de maniobras
deben tener en cuenta los factores humanos que puedan causar una incursion en la pista. En el Manual de
instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y el Manual de prevencion de incursiones en la pista (Doc 9870)
figuran textos de orientacion sobre principios relacionados con los factores humanos.

Nota 5.- — Los cambios temporales en el area de movimientos pueden incluir, por ejemplo, reducir la
longitud de la pista, reducir la envergadura maxima de ala permitida o cerrar calles de rodaje u ofros
elementos del area de movimientos. Podrian usarse temporariamente luces de pista cerrada y otras
ayudas visuales por unas horas, varias semanas o un periodo mas prolongado, en funcién de las
obras en curso o el cierre por otros motivos

4.3.9 Se deben realizar reuniones previas a la puesta en marcha y luego con frecuencia en el sitio para
garantizar que se cumplan los requisitos de seguridad operacional y se resuelvan los posibles conflictos entre
las obras y las operaciones. Entre los elementos que se han de considerar, cabe mencionar:

a) conciencia acerca de la seguridad operacional en relacién con el trabajo en el area de movimientos;
) requisitos de salud y seguridad operacional en el lugar de trabajo;
¢) requisitos de seguridad de la aviacion;

proteccion de los trabajadores de la construccion contra los peligros del aerédromo, incluidos los chorros
de reactores y el ruido;

e) procedimiento para convocar rapidamente al personal de emergencias en caso de incendio, derrame,
accidente o suceso similar; y

f) sesiones informativas operacionales sobre la interaccion de las obras con las operaciones del
aerédromo (por ejemplo, pista(s) en uso, condiciones de Vvisibilidad probables, condiciones
meteoroldgicas, cuestiones de seguridad operacional).

4.3.10 Se deberian elaborar e implantar procedimientos para vigilar la seguridad de las operaciones del
aerédromo y las aeronaves en la proximidad de las obras, de manera que se tomen las medidas correctivas
oportunas cuando sea necesario para garantizar operaciones continuas y seguras. En el Apéndice 2 del
presente capitulo figuran procedimientos adicionales para el control de la zona de obras.
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Apéndice 1 del Capitulo 4: OPERACIONES CON LONGITUD DE PISTA REDUCIDA

Nota.— En algunos casos, es posible realizar obras en una pista y a su vez mantener las operaciones de vuelo.
Se trata de una actividad compleja que afecta directamente la performance y la seguridad operacional de las
aeronaves y exige una estrecha coordinacién con los ATS y los explotadores de aeronaves. A continuacion, se
proporcionan procedimientos sobre la manera de hacer obras en esas condiciones. Cabe sefalar que pueden
presentarse peligros adicionales cuando se llevan a cabo obras que implican una reduccion de las distancias
de pista disponibles.

1.1 En circunstancias en que las obras requieren la reduccion de la longitud de la pista por debajo de las
distancias declaradas, el explotador de aerédromo debera:

a)

e)

f)

identificar y evaluar el riesgo conexo y mitigar, segun sea necesario, los posibles riesgos antes, en el
transcurso y a la finalizacion de las operaciones con longitud de pista reducida disponible y/o las WIP a
fin de garantizar la seguridad operacional de las operaciones de aeronaves;

Nota.— Los riesgos pueden deberse a pantallas de ayudas visuales inapropiadas o potencialmente
confusas; ayudas para la navegacion inapropiadas o potencialmente confusas; condiciones ambientales
adversas; o condiciones meteorolégicas inusuales; y a una distancia restringida de franqueamiento de
obstaculos y separacion de extremo de ala. Es importante reconocer que los peligros identificados
pueden abarcar una amplia gama de temas, incluidos aquellos que no representan un riesgo solo para
la aeronave, sino también para el personal, por ejemplo, el posible riesgo que representa el chorro de
reactores.

calcular y establecer, cuando sea necesario, una franja de pista, un area de seguridad de extremo de
pista (RESA) y superficies limitadoras de obstaculos (OLS) revisadas, tales como las superficies de
ascenso de aproximacion y despegue;

establecer una zona de seguridad entre el area de la pista que estd en uso y las WIP o pistas
inutilizables;

Nota.— La ubicacién, el tamafio y la forma de la zona de seguridad dependen de la configuracion
temporaria de la pista, para determinar elementos tales como el RESA, la proteccion contra chorro de
reactores y los sistemas de iluminacion de aproximacién abreviados o simples.

promulgar los detalles de las distancias de pista reducidas establecidas, empleando todos los métodos
apropiados. Como minimo, es recomendable emitir un NOTAM y, cuando sea posible, transmitir la
informacion mediante el servicio automatico de informacion terminal (ATIS);

Nota.— La RAB 95 — Reglamento sobre los Servicios de informacion aeronautica contiene métodos
apropiados para la promulgaciéon de informacion.

probar, siempre que sea posible, la adecuacién de un procedimiento antes de su implantacion;

garantizar que se entiendan claramente y se cumplan las funciones y responsabilidades respecto de las
operaciones y tareas asociadas a la reduccion de la longitud de la pista disponible y las WIP;

colocar sefiales y luces para indicar con claridad los limites de la zona de seguridad y el area de WIP;

sefializar claramente, iluminar y/o colocar defensas en toda area de movimientos que deban utilizar las
personas que participan en las WIP, que no deban emplear las aeronaves;

gestionar y controlar el movimiento del personal contratado en pistas o calles de rodaje, o alrededor de
ellas, ya que es posible que ese personal no esté tan familiarizado con las practicas aeronauticas y del
aerdédromo;

considerar y hacer frente a los efectos sobre la capacidad de RFF y los servicios de emergencia para
desempeniar sus funciones; y

promulgar de manera oportuna toda la informacién operacional pertinente a todas las partes que
corresponda.
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1.2 El explotador de aer6dromo sera responsable de la coordinacién y gestion de la apertura/el cierre de la pista
(y de otras areas de movimientos, segin proceda) y las WIP. Si las decisiones tacticas relativas a las
operaciones de aeronaves se desvian de los procedimientos operacionales acordados (con la excepcién de
aquellas que son de caracter urgente para la seguridad operacional), se coordinaran con el explotador de
aerédromo, que debera aprobarlas.

1.3 El explotador de aerédromo deberia realizar un seguimiento de la seguridad de las operaciones del
aerédromo y de las aeronaves en la proximidad de las obras, de modo de garantizar que se tomen las medidas
correctivas oportunas, cuando sea necesario, para la continuidad y seguridad de las operaciones. Esto reviste
particular importancia cuando ocurren cambios operacionales o sucesos imprevistos o sin precedentes.
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Apéndice 2 del Capitulo 4: PROCEDIMIENTOS DE CONTROL DE LA ZONA DE OBRAS

1.1 Los aspectos del control y los procedimientos para las obras del area de movimientos deberian incluir, entre

otros:

a)

b)

p)

todos los conductores contratados deberian estar acompafiados de un operador de vehiculos calificado
0 someterse a instruccion y pruebas para conductores en areas de movimientos;

las rutas de acceso deberian acordarse de antemano e identificarse claramente para minimizar la
interferencia con las operaciones del aerédromo;

el trazado de caminos existente podria requerir cambios en funcién de los niveles de transito vehicular;

las rutas de acceso del personal también deberian acordarse por adelantado y, si no existen esas rutas,
se deberia llevar a cabo una evaluacion de los riesgos para la seguridad operacional a fin de garantizar
el acceso seguro;

deberian acordarse de antemano los horarios de trabajo en las obras;

se deberian efectuar verificaciones de conformidad del mantenimiento (servicios subterraneos), antes
de comenzar las obras para asegurarse de que no haya cables ni caferias danados;

se deberian indicar, controlar y hacer cumplir las restricciones a fumadores;

se deberian describir, controlar y hacer cumplir las restricciones para el trabajo en caliente (que
posiblemente requieran un permiso especial de trabajo en caliente);

puede requerirse el uso de vigias y/o guardias de escucha en la frecuencia apropiada de ATS, ademas
de la instruccién apropiada para esta tarea;

todas las gruas debe estar iluminadas adecuadamente y las alturas de operacién no deben infringir las
superficies protegidas;

si la actividad de construccion continuase en condiciones de oscuridad o baja visibilidad, deberian existir
procedimientos para interrumpir o modificar la actividad, en funcién de la ubicacion y la necesidad;

se deberian establecer procedimientos para los cruces de calles de rodaje, si procede;

todos los contratistas deberian contar con medidas de control de FOD, ruido y polvo adecuadas para
prever todas las eventualidades;

tal vez sea necesario limpiar los vehiculos que entran o salen de la zona de obras para evitar el depdsito
de barro o desechos en el area de movimientos;

en caso de posibles condiciones meteorolégicas adversas (por ejemplo, caida de rayos, vientos fuertes,
nieve) o emergencias de aeronaves, deberia existir un mecanismo de alerta apropiado y es posible que
se suspendan las actividades de obra; y

se deberian tomar precauciones para garantizar que la iluminacioén con proyectores (direccion y/o altura
de la luz) de la zona de obras no afecte las operaciones de aeronaves y de los ATS.

1.2 En cuanto al servicio al cliente y la disponibilidad de instalaciones, se deberia contar con un proceso de
programacion para garantizar que por las obras de construccion o mantenimiento no se cierren ni restrinjan a la
vez demasiados puestos de estacionamiento o areas operacionales.

1.3 Cuando se realicen cambios significativos en las sefiales o la iluminacion, tal vez sea necesario que el
explotador de aerédromo lleve a cabo una verificacion preliminar para asegurarse de que se hayan implantado
correctamente las propuestas y funcionen conforme a lo previsto.

1.4 Cuando se trabaje por turnos, sera necesario garantizar que cada turno reciba una sesion informativa
correcta y completa. El explotador de aerédromo debe recibir observaciones de los participantes para garantizar
la implantacién de medidas correctivas, si es necesario.

1.5 El explotador de aer6dromo deberia asegurarse de que los contratistas hayan puesto a disposicion un punto
de contacto fuera del horario normal de trabajo.
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Adjunto del Capitulo 4: LISTA DE VERIFICACION DE LA ZONA DE OBRAS

LISTA DE VERIFICACION DE LA ZONA DE OBRAS: CREACION DE LA ZONA

Fecha: Hora: Permiso de trabajo num.: Lugar:
Tarea: . Ta.r —
finalizada
Asegurar la autorizacion del permiso de trabajo con el gerente de seguridad
1 | del ATS y que la plataforma esté informada de los puestos de
estacionamiento afectados
2 | Cerrar el area con los ATS por RTF, ya sea en tierra o torre
3 Informar del area cerrada a la mesa de control del OPS, que notificara al
servicio de extincion de incendios por linea de tierra
4 | Cercar el adrea
5 Asegurarse de la supresion de todos los ejes verdes de las calles que
atraviesan el area de trabajo
6 | Asegurarse de que los ejes de las calles de rodaje estén cubiertos
7 | Asegurarse de que se corrijan los letreros de calles de rodaje
8 Comprobar la distancia desde los ejes de las calles de rodaje hasta el
cercado de la zona de obras y la altura del cercado
9 | Verificar la iluminacién de la zona de obras
10 | Garantizar una ruta segura para el contratista en direccion a la zona de obras

LISTA DE VERIFICACION DE LA ZONA DE OBRAS: REAPERTURA DE LA ZONA

Fecha: Hora: Permiso de trabajo num.: Lugar:

Tarea:

Tarea
finalizada

Verificar que la superficie del pavimento esté limpia y en buen estado

Verificar que los artefactos de iluminacion estén asegurados y limpios

Asegurarse de que todas las tapas de las fosas estén cerradas

Verificar que no haya FOD en las zonas de césped

A R WIN

Verificar que se vuelvan a colocar las zonas de césped y estén protegidas
del chorro de las aeronaves

Inspeccionar las rutas de iluminacion de calle de rodaje que se hayan
restablecido

Asegurarse de que se vuelvan a colocar los ejes de las calles de rodaje

Asegurarse de que se vuelvan a colocar los letreros de las calles de rodaje

Ol N O

Hacer un barrido final del area

Eliminar los cercos y reabrir el area con los ATS por RTF, ya sea en tierra o
torre

RN EEN
= O

Informar al control de OPS de la reapertura
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CAPITULO 5. CONTROL DE OBJETOS EXTRANOS (FOD)

5.1 GENERALIDADES

5.1.1 La presencia de objetos extrafios (FOD) en el area de movimientos puede representar un peligro
considerable para la seguridad de las operaciones de aeronave. Los FOD pueden dafiar las aeronaves durante
fases criticas del vuelo, lo que podria ocasionar una pérdida catastréfica de vidas y células e incrementar los
gastos de mantenimiento y explotacion. Se pueden reducir los peligros que constituyen los FOD mediante la
implantacién de un programa de control de FOD, que normalmente incluiria la prevencion, deteccion, eliminacion
y evaluacion de FOD.

5.1.2 Es importante que todo el personal que tiene acceso al area de movimientos comprenda su funcion en la
prevencion de FOD. El control de FOD suele ser un médulo de la instruccién inicial que se imparte al personal
que tiene acceso al area de movimientos.

5.1.3 Es necesario contar con un proceso establecido para eliminar periédicamente los FOD del area de
movimientos. La eliminacién de FOD es responsabilidad de todos.

5.1.4 Los FOD se pueden controlar asegurando que todo el personal que tiene acceso al area de movimientos,
en particular, el personal de inspeccion/mantenimiento y los proveedores de servicios de escala, sea consciente
de las situaciones que pudieran generar FOD.

5.2 OBJETIVOS

5.2.1 Los explotadores de aerédromo estableceran un programa de control de FOD acorde con los riesgos
evaluados y adecuado a las condiciones operacionales locales. El programa consistira en la prevencion,
deteccion, eliminacién y evaluacion.

5.2.2 La prevencion de FOD incluira sensibilizacién, instruccién y educacion, asi como medidas para la
prevencion de FOD.

5.2.3 La deteccion de FOD incluira métodos para la vigilancia e inspeccion del area de movimientos.

5.2.4 Se ofreceran procedimientos operacionales y, cuando proceda, equipos para la remocion, contencién y
eliminacién de FOD del drea de movimientos.

5.2.5 Se recopilaran y analizaran periédicamente los datos e informacion sobre FOD para identificar fuentes y
tendencias.

5.3 PRACTICAS OPERACIONALES

5.3.1 Prevencion de FOD

5.3.1.1 Sensibilizacion

5.3.1.1.1 Los explotadores de aerédromo se aseguraran de que todo el personal que participe en operaciones
de aerédromo tenga conocimiento de la existencia del programa de control de FOD. Se deberia alentar al
personal de aerédromo a que identifique peligros que pudieran plantear los FOD, actue para eliminar los FOD
observados y proponga soluciones para mitigar los riesgos de seguridad operacional conexos.

5.3.1.1.2 Los explotadores de aerédromo deberian designar a una persona que gestione el programa de control
de FOD del aerédromo y definir sus responsabilidades con claridad.

Nota.— La persona designada puede ser un gerente especifico de FOD o tener otras funciones (por ejemplo,
gerente de operaciones, gerente de seguridad operacional).

5.3.1.1.3 El programa de control de FOD debe contar con el apoyo activo de los directivos superiores de todas
las organizaciones que operan en el area de movimientos.
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5.3.1.1.4 Los explotadores de aerédromo deberian considerar la creacién de un comité sobre FOD para ayudar
en la gestién del programa de control de FOD, incluida la determinacion de situaciones potencialmente
peligrosas relativas a FOD y la evaluacion de los datos recopilados sobre FOD. El comité podra incluir
interesados que estén en condiciones de producir o eliminar FOD, tales como proveedores de servicios de
escala, explotadores de aeronaves, operaciones de aerédromo y representantes de contratistas, etc.

Nota.— La labor del comité sobre FOD podria incluirse en un comité existente que esté relacionado con la
seguridad (por ejemplo, el comité de seguridad operacional de la plataforma).

5.3.1.2 Instruccién y educacién

Los objetivos principales del programa de instrucciéon en materia de FOD consisten en aumentar la conciencia
de los empleados sobre las causas y efectos del dafo causado por los FOD y promover la participacién activa
de los empleados en la eliminacion de FOD durante el desempefio de las rutinas diarias de trabajo. En el
Apéndice 1 se incluye un plan de estudios tipico sobre FOD.

5.3.1.3 Medidas de prevencion de FOD

Se deberian detallar las medidas preventivas activas para reducir la generacion de FOD, acordes con los riesgos
para la seguridad operacional identificados, en el programa de control de FOD de un aerédromo. En el Apéndice
2 se detallan estas medidas.

5.3.2 Deteccion de FOD

5.3.2.1 La deteccién de FOD es una actividad importante en un aerédromo. Este proceso no solo implica la
deteccion oportuna de todo FOD, sino también la determinacién de sus posibles fuentes y ubicacién. El Apéndice
3 contiene disposiciones sobre los procesos, sistemas y equipos para la deteccién de FOD.

5.3.2.2 La deteccidn de FOD se incluira en el régimen de inspecciones.

Nota.— Véase el establecimiento de procedimientos de inspeccion apropiados en la Parte I, Capitulo 3 -
Inspecciones del area de movimientos.

5.3.2.3 Deberia llevarse a cabo la inspeccion de un puesto de estacionamiento de aeronave antes de la llegada
y salida de una aeronave, con el fin de detectar y eliminar todo FOD que esté presente.

5.3.2.4 Los explotadores de aerédromo estableceran procedimientos para el manejo de asuntos relativos a los
FOD en cooperacién con la dependencia ATS apropiada.

5.3.2.5 Un explotador de aer6dromo determinara la forma mas eficiente de indicar a todo el personal que
participe en operaciones de aerédromo en el aerédromo que elimine los FOD detectados y de notificar a la
dependencia ATS para que tome las medidas apropiadas si se identifica algun riesgo.

5.3.2.6 Aunque no todos los tipos de FOD requeriran el cierre inmediato de la pista, se necesita una decision
inmediata en todas las situaciones para evaluar el riesgo para la seguridad operacional que representan los
FOD. Los explotadores de aerédromo deberian establecer procedimientos para el manejo de estos asuntos en
cooperacion con la dependencia ATS apropiada.

5.3.2.7 Cuando se utilizan tecnologias de deteccion de FOD de funcionamiento continuo en una pista, se
decidiran las medidas apropiadas que se tomaran en cuanto se detecte un objeto. Si la ubicaciéon o las
caracteristicas de los FOD no representan un riesgo inmediato para la seguridad operacional, se deberia
eliminar el objeto no bien lo permita el cronograma operacional. Si la ubicacion o las caracteristicas de los FOD
representan un riesgo inmediato para la seguridad operacional, las disposiciones del programa de gestion de
FOD indicaran claramente que existe un peligro y permitiran que se tomen medidas que podrian ocasionar la
suspension temporal de las operaciones en la pista.

5/11/2020 PI11-40 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte Il Cap.5. Control de objetos extrafios (FOD)

5.3.3 Eliminacién de FOD
5.3.3.1 Se deberian eliminar los FOD lo antes posible tras la deteccion.
Nota.— Se pueden eliminar FOD por diversos medios, incluidos los métodos manuales y los mecanicos.

5.3.3.2 Las disposiciones del programa de gestion de FOD permitiran la eliminacion inmediata de FOD
detectados que puedan representar un riesgo inmediato para las operaciones.

5.3.3.3. La eliminacion de FOD deberia incluirse en las tareas de todo el personal que opera en el aerédromo.
Las operaciones de eliminaciéon de FOD deberian cumplir las disposiciones del Apéndice 3.

5.3.4 Evaluacion de FOD

5.3.4.1 Se deberian registrar, analizar y evaluar todos los FOD identificados y recolectados en el aerédromo.
Cuando proceda, se deberia llevar a cabo una investigacion para identificar la fuente de FOD.

5.3.4.2 Se deberian identificar y registrar las fuentes de FOD, incluida su ubicacién y las actividades que generan
FOD en el aer6dromo. Se deberia analizar esa informacién para identificar tendencias y areas problematicas,
asi como para centrar los esfuerzos del programa de control de FOD.

5.3.4.3 Se deberia revisar y actualizar periddicamente el programa de control de FOD sobre la base de los datos
y tendencias identificados mediante la evaluacion de los FOD recolectados en el aerédromo. En el Apéndice 3
figuran los procesos de evaluacién de FOD.
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Apéndice 1 del Capitulo 5: INSTRUCCION EN MATERIA DE FOD

Se deberian incluir los siguientes temas en el programa de instruccién en materia de FOD:

a)
b)
c)
d)

e)

f)

la seguridad operacional de la aeronave, del personal y de los pasajeros en lo que respecta a los FOD;
una resefia del programa de control de FOD vigente en el aer6dromo;

causas y principales factores que puedan contribuir a la generacién de FOD;

consecuencias de no prestar atencién a los FOD y/o incentivos para prevenir los FOD;

la practica de habitos de trabajo de limpieza sobre la marcha y normas generales de limpieza e
inspeccion de las areas de trabajo;

procedimientos de deteccion de FOD, incluido el uso adecuado de tecnologias de deteccion (si
procede);

requisitos y procedimientos para la inspeccion y limpieza peridédicas de areas de movimientos;
procedimientos de eliminacion de FOD;

el cuidado, uso y almacenamiento adecuados de los materiales, componentes o equipos utilizados en
torno a las aeronaves durante el mantenimiento o en superficies de aerédromos;

el control de los desechos en el desempefio de las tareas asignadas (por ejemplo, articulos sueltos
relacionados con el equipaje, equipo de rampa y materiales de construccion);

el control de equipos y articulos personales;
control/rendicion de cuentas adecuados y cuidado de herramientas y equipos;
la manera de informar incidentes o incidentes potenciales relativos a los FOD; y

la vigilancia continua de posibles fuentes de FOD.
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Apéndice 2 del Capitulo 5: MEDIDAS DE PREVENCION DE FOD

1. FUENTES DE FOD

1.1 Los FOD proceden de muchas fuentes y pueden generarlos el personal, la infraestructura de aerédromos
(pavimento, luces y letreros), el medio ambiente (fauna silvestre, nieve, hielo) o los equipos que operan en el
aerédromo (aeronaves, vehiculos de operaciones de aerédromo, equipos de mantenimiento, camiones de
abastecimiento de combustible, otros equipos para dar servicio de mantenimiento a las aeronaves y equipos de
construccion).

1.2 Se pueden acumular FOD tanto sobre el equipo auxiliar de tierra (GSE) almacenado en la plataforma como
debajo de él. Luego el chorro de reactores puede despedir FOD hacia el area de movimientos o sobre una
aeronave. Los motores exteriores de las aeronaves de cuatro motores pueden mover los desechos del borde
de la pista y los margenes, donde tienden a acumularse, y llevarlos nuevamente hacia el centro de la pista o
calle de rodaje.

1.3 Los helicopteros que maniobran sobre areas de la parte aeronautica en que hay césped recién cortado o
tierra suelta también pueden enviar los FOD a pistas, calles de rodaje y rampas. Ademas, los vortices de alta
velocidad que produce un helicoptero, que también pueden enviar FOD a una distancia del triple del diametro
del rotor, aproximadamente, pueden empujar el GSE liviano o los materiales de las cercanias.

1.4 Los FOD suelen ser mas comunes cuando los aerédromos inician actividades de construccién, pero también
pueden ser frecuentes en invierno, ya que las infraestructuras de pavimento envejecido pueden verse afectadas
por la intemperie (ciclos de congelamiento y deshielo) y comenzar a agrietarse o romperse.

1.5 También es posible que las condiciones meteoroldgicas ocasionen movimientos de FOD. Por ejemplo, el
viento puede arrastrar desechos secos, como arena o bolsas de plastico, desde zonas relativamente no criticas
al area de vuelo. El agua de lluvia y el drenaje pueden transportar barro, canto rodado y otros articulos pequenos
en el sentido de la menor resistencia.

1.6 Las actividades que se enumeran a continuacion pueden resultar fuentes de FOD en un aerédromo. Para
cada actividad, se sefialan medidas de mitigacion.

2. SERVICIO DE MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES

2.1 Los explotadores de aeronaves, los proveedores de servicios de escala y otros interesados del aerédromo
generan gran parte de los FOD que se encuentran en la plataforma, las calles de servicio, los locales de
preparacion de embarque de equipaje y las areas cercanas a las cocinas de vuelo. El reabastecimiento de
combustible, el aprovisionamiento, la limpieza de la cabina y la manipulacién de equipaje/carga pueden producir
rotura de materiales.

2.2 Esos interesados deberian establecer procedimientos para inspeccionar GSE u otros vehiculos en busca de
signos de desgaste que pudieran causar peligros de FOD.

2.3 Deben establecerse procedimientos para inspeccionar las areas de carga y descarga de equipaje cada vez
que se lleva a cabo el mantenimiento de una aeronave. Las piezas de equipaje, incluidas las etiquetas de
equipaje y las ruedas, pueden desprenderse del equipaje y caer en la plataforma o acumularse en el umbral de
la puerta de carga de la aeronave. También pueden caer de los umbrales hacia la plataforma en la proxima
parada o destino.

3. MANTENIMIENTO DE AERONAVES

3.1 Estas actividades, que pueden efectuarse en la plataforma, requieren una variedad de objetos pequefnos
como remaches, cables de seguridad y pernos que se convierten en FOD cuando se los abandona
inadvertidamente.

3.2 Se deberian contabilizar todas las herramientas como practica general. Las ayudas para el control de estos
elementos incluyen listas de verificacion, tableros con la forma de las herramientas o con revestimientos con
recortes de las herramientas. Todos los articulos deben estar contenidos en un bolso de viaje, bandeja o caja
de herramientas a prueba de pérdidas.
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4. CARGA AEREA

En una zona de carga aérea, es muy posible esparcir desechos tales como los zunchos y laminas de plastico
que se emplean en la carga. Los procedimientos para contener esos desechos, posiblemente la instalacion (y
la vigilancia) de cercas cuando corresponda, pueden ayudar a controlar el entorno. Por supuesto que se
deberian eliminar periédicamente los FOD acumulados en esas cercas.

5. CONSTRUCCION

5.1 Deberian establecerse y emplearse procedimientos especificos de prevencion de FOD para cada proyecto
de construccion. Esos procedimientos deberian basarse en la proximidad de las actividades de construccion a
las areas operacionales, pero en general deben poner de relieve la contencion y la limpieza periddica de los
desechos de la construccion.

5.2 La planificacion previa a la construccion del aerédromo deberia incluir un medio para controlar y contener
los FOD generados por la construccion. Esto tiene particular validez en entornos de vientos fuertes, donde es
mas probable que los desechos se transporten por el aire.

5.3 Se deberian planificar las rutas especificas para vehiculos de construccién en el area de movimientos a fin
de evitar o minimizar el cruce por areas criticas de las operaciones de aeronave. Si no se pueden evitar los
cruces de alto riesgo, podrian implementarse disposiciones ulteriores, por ejemplo, aumentar la frecuencia de
las inspecciones de FOD.

5.4 Los contratistas deben comprender y cumplir plenamente los requisitos y sanciones incluidos en su contrato
en lo que respecta al control y la eliminacion de FOD. Para hacer cumplir esos requisitos, los explotadores de
aerédromo pueden considerar la elaboracion de un texto de orientacién sobre el control de FOD para todos los
proyectos de construccion que se lleven a cabo dentro del area de movimientos. Luego, las disposiciones
normalizadas y especificas de cada proyecto relativas a los FOD se podrian incluir en los documentos
contractuales de los proyectos de construccion. Esas disposiciones pueden incluir:

a) exigir a los contratistas que cubran todas las cargas;

b) exigir a los contratistas que aseguren todo elemento suelto que pudiera volar con facilidad o controlar
el polvo pulverizando agua;

c) garantizar el funcionamiento adecuado de los desaglies pluviales durante toda la construccion;
d) especificar si se necesitara algun dispositivo mecanico de eliminacién de FOD;
e) especificar el modo en que se vigilaran los peligros relativos a los FOD; y

f) requisitos para inspeccionar y eliminar los FOD de los neumaticos antes de transitar por las areas
operacionales.

Nota.—Los procedimientos sobre obras en curso en los aerédromos figuran en la Parte I, Capitulo 4.

6. OPERACIONES DE MANTENIMIENTO DE AERODROMOS

6.1 Las operaciones de corte de césped y otras de mantenimiento remueven constantemente la vegetacion y la
tierra de zonas adyacentes a las que recorren las aeronaves. Se deberian implantar procedimientos para
eliminar esos desechos, como el uso de una barredora de aerédromo asignada o personal de a pie que utilice
palas para reparar la vegetacion y el suelo.

6.2 Las operaciones de mantenimiento de iluminacion, pavimento y sefiales de aerédromo pueden generar
desechos de hormigoén/asfalto y aumentar la posibilidad de caida de piezas de repuesto, herramientas y otros
articulos almacenados en los vehiculos de mantenimiento. Los procedimientos correctivos pueden incluir el uso
de barredoras de aerédromo y la inspeccion de la zona de obras una vez finalizado el mantenimiento.

6.3 En las zonas enumeradas a continuacién se suelen generar FOD.
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6.4 Pavimentos

6.4.1 El pavimento deteriorado puede presentar resquebrajamiento o grietas. Por ejemplo, pueden
desprenderse trozos de hormigén del pavimento o se puede generar FOD a partir de grietas por fatiga en las
esquinas.

6.4.2 Los vehiculos que utilizan las calles de servicio que cruzan calles de rodaje podrian generar FOD, en
especial en el caso de operaciones de construccion.

6.4.3 Se deberia prestar especial atencién a la limpieza de grietas y juntas de pavimento, ya que las pruebas
han demostrado que esas zonas son las principales fuentes de ingestion de objetos extrafios.

6.4.4 Los pavimentos de asfalto y hormigdn pueden ser la fuente mas comun de FOD en un aerédromo; por lo
tanto, son importantes las practicas efectivas de mantenimiento del pavimento para la prevencién de FOD.

6.5 Otras superficies de aerédromo

6.5.1 El césped y las zanjas del area de movimientos pueden acumular y contener grandes cantidades de
desechos livianos como papel, cartdn, plastico y diversos recipientes que pueden originarse en plataformas,
rampas de carga y rampas de hangares. Estos desechos pueden volar hacia las areas utilizadas por las
aeronaves, a menos que se los recoja de manera oportuna.

6.5.2 Las zonas no pavimentadas adyacentes a los pavimentos pueden requerir estabilizacion, segun
corresponda, para prevenir los FOD del chorro de reactores.

6.5.3 Las cercas para FOD pueden acumular desechos en dias ventosos. Se deberian recolectar esos FOD
antes de que aumente o cambie de direccion el viento y los desechos vuelvan a las areas utilizadas por las
aeronaves.
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Apéndice 3 del Capitulo 5: DETECCION, ELIMINACION Y EVALUACION DE FOD

1. OPERACIONES DE DETECCION DE FOD

1.1 Mientras las areas operacionales se inspeccionan como se describe en la Parte Il, Capitulo 3, del presente
documento, se llevaran a cabo inspecciones adicionales en zonas de construcciéon e inmediatamente después
de todo accidente o incidente de aeronave o vehiculo terrestre, asi como tras todo tipo de derrame de material,
para asegurarse de que se hayan detectado y eliminado todos los FOD.

1.2 Ademas de las inspecciones tipicas, el personal del area de movimientos deberia emplear una técnica de
limpieza sobre la marcha, buscando FOD en el transcurso de sus tareas habituales. Cuando las inspecciones
ocurran de noche, una vez que la pista esté cerrada o antes de que se abra, es conveniente emplear
luces/sistemas de iluminacion adicionales en los vehiculos para detectar mejor los FOD.

1.3 Solo deberian conducirse vehiculos sobre superficies limpias y pavimentadas, cuando sea posible. Si es
preciso conducir un vehiculo en superficies sin pavimentar, el conductor tiene la responsabilidad de asegurarse
de que los neumaticos del vehiculo no vuelvan a transportar FOD (por ejemplo, barro o piedras sueltas) al
pavimento.

2. METODOS Y TECNICAS DE DETECCION DE FOD
2.1 Deteccion manual

2.1.1 Al efectuar una inspeccién en una pista, se determinaran las técnicas de inspeccion en funcién de la
disponibilidad de la pista y el tipo de operaciéon. En construcciones en curso se necesitan inspecciones mas
frecuentes. Incluso puede ser necesario asignar personal especifico para hacer inspecciones continuas de FOD
durante actividades de construccion de gran envergadura. Como parte del programa de control de FOD, el
gerente de FOD tal vez considere apropiado hacer participar a los explotadores de aeronaves. Por ejemplo, las
tripulaciones de vuelo deberian notificar todos los FOD que observen en las pistas y calles de rodaje a la unidad
de ATS y las operaciones de las centrales. También se puede pedir a los explotadores de aeronaves y
proveedores de servicios de escala que designen personas para inspeccionar las zonas de plataforma antes
mover aeronaves hacia y desde la puerta.

2.1.2 Si se fomenta la participacion de los interesados del aerédromo en las inspecciones, se reforzara el
concepto de que el control de FOD es un trabajo en equipo que demuestra el compromiso del explotador de
aerédromo para que no haya desechos en el entorno. Cuando sea factible, el personal del explotador de
aeronaves podra unirse al personal del aerédromo en las inspecciones del area de movimientos. Esta practica
contribuye a aumentar la familiaridad con las condiciones locales del aerédromo y promueve la comunicacion
efectiva entre los explotadores de aerédromos y de aeronaves.

2.1.3 Deberian llevarse a cabo inspecciones periddicas de FOD a pie para incrementar la eficacia de la deteccion
y para inspeccionar las areas no accesibles para los vehiculos (como las zonas cubiertas de césped).

2.2 Tecnologias de deteccion

2.2.1 Los avances tecnolégicos recientes han ampliado las capacidades de deteccion de FOD gracias a la
automatizaciéon. Ahora se dispone de tecnologias avanzadas para la deteccion automatica de FOD, incluidas
las capacidades de vigilancia continua en las pistas y otras areas de movimientos de aeronaves, para
complementar las capacidades del personal de aerédromo.

2.2.2 Siun aerédromo opta por implantar estas nuevas tecnologias de deteccion de FOD, se deberian establecer
responsabilidades y procedimientos junto con la dependencia de ATS a fin de garantizar que se tomen medidas
apropiadas y oportunas en caso de deteccion de FOD.

2.2.3 El explotador de aerédromo deberia tener una flexibilidad considerable en cuanto al modo de implantar
sistemas de deteccidn continua en el aerédromo. La interfaz de usuario puede estar ubicada en el centro de
operaciones 0 mantenimiento del aerédromo y/o en la torre de control de transito aéreo (ATC).
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Nota.— El documento de EUROCAE ED-235, titulado “Minimum Aviation System Performance Specification
(MASPS) for Automatic Foreign Object Debris (FOD) Detection Systems” (Norma de performance minima del
sistema de aviacion [MASPS] para sistemas de deteccién automatica de objetos extranos [FOD], contiene mas
textos de orientacion al respecto.

3. ELIMINACION DE FOD

Cuando se detectan FOD, el siguiente paso es eliminarlos del entorno del aer6dromo. Para la eliminacién de un
elemento aislado en una pista, tal vez el método manual resulte mas eficiente. Sin embargo, puede ser
conveniente emplear el equipo de eliminacién de FOD, en especial, en zonas donde cabe prever una mayor
concentraciéon de FOD, como las areas de carga y los alrededores de las zonas de obras.

4. EQUIPOS DE ELIMINACION DE FOD

4.1 Los equipos de eliminacion de FOD disponibles en la actualidad se pueden dividir en dos categorias:
mecanicos y no mecanicos. El tamafio de los equipos varia desde pequefias unidades portatiles hasta grandes
sistemas montados en camiones. Los contenedores de FOD también son importantes para la gestion de FOD.

4.1 Sistemas mecanicos

4.2.1 Barredoras eléctricas. La barredora elimina los desechos de las grietas y las juntas del pavimento y, por
lo general, se utiliza en toda el drea de movimientos.

Nota.— Se advierte a los operadores que, en todos los sistemas de barrido, pueden desprenderse cerdas de
los cepillos y generar FOD. No se recomienda el uso de cepillos fabricados con espinas o cerdas metalicas a
los fines de la eliminacion de FOD. Tal vez resulte adecuado el plastico o una combinaciéon de cerdas de
plastico/metal, pero el usuario debe consultar al fabricante del equipo para obtener recomendaciones
especificas.

4.2.2 Sistemas de aspiracion. Estos sistemas realizan funciones de extraccion de FOD de manera similar a las
barredoras eléctricas ya descritas. Los sistemas también pueden funcionar en combinacion con cepillos
mecanicos u otras unidades de recirculacién de aire.

4.2.3 Sopladores a chorro. Estos sistemas mueven FOD y otros desechos dirigiendo una corriente de aire a alta
velocidad hacia la superficie del pavimento. Se recomienda que, cuando se los emplea en el entorno del
aerédromo, estos sistemas incorporen un mecanismo de recoleccion de desechos para no trasladar FOD a otra
zona.

4.2 Sistemas no mecanicos

4.3.1 Alfombras barredoras por rozamiento. Un equipo rectangular que se remolca detras de un vehiculo v,
mediante una serie de cepillos de cerdas y rozamiento, barre los FOD hacia conjuntos de palas de captura, que
estan cubiertas por una malla de retencion para contener los desechos acumulados.

4.3.2 Barras magneéticas (unidas a vehiculos). Estas barras se pueden suspender debajo de remolcadores y
camiones para recoger material metalico. No obstante, es preciso limpiar las barras periédicamente para evitar
que suelten los residuos recolectados. Las barras magnéticas no pueden recoger los siguientes tipos de
materiales comunes de FOD: titanio, aleaciones de aluminio y ciertos elementos de acero inoxidable.

4.3.3 Bandas rugosas (también llamadas "eliminadores de FOD"). Si bien se han empleado estos dispositivos
en el pasado, ya no constituyen un sistema de eliminacién de FOD de amplia aceptacién. Su efectividad para
eliminar desechos de neumaticos o trenes de vehiculos es insignificante y pueden generar su propio FOD si no
se los limpia con frecuencia.

4.3 Contenedores de FOD

4.4.1 Se deberian colocar contenedores especificos para FOD de manera visible en la plataforma para
almacenamiento de desechos. Los contenedores deberian estar bien sefializados, debidamente asegurados y
es preciso vaciarlos con frecuencia para evitar que se desborden y se conviertan a su vez en una fuente de
FOD.

5/11/2020 PIl-47 1ra. Enmienda



PANS-Aerédromos — Parte Il Cap.5. Apéndice 3. Deteccion, eliminacién y evaluacion de FOD

4.4.2 Los contenedores "cerrados" son preferibles para evitar que el viento vacie el contenido. Los explotadores
de aerédromo deberian asegurarse de que los contenedores de FOD no se vuelen durante periodos de vientos
fuertes. Los contenedores de FOD también deberian tener letreros que indiquen que no se pueden depositar
materiales peligrosos, segun corresponda.

4.4 3 Entre las ubicaciones sugeridas para los contenedores de FOD, cabe mencionar: cerca de todos los puntos
de acceso al area de plataforma, en hangares, areas de mantenimiento de aeronaves, puestos de
estacionamiento de aeronaves y areas de equipaje. Si se identifican con claridad los lugares de
almacenamiento, aumenta la probabilidad de que el personal deposite los desechos recolectados.

4.4.4 Otros medios para contener FOD incluyen: cercas o redes para FOD a fin de restringir el transporte de
FOD por aire; cercas para evitar que ingresen animales en el aerédromo.

5. OPERACIONES DE ELIMINACION

Si bien las medidas precisas de las operaciones de eliminacion de FOD son especificas de cada aerédromo,
los dos ejemplos que figuran a continuacion representan casos de eliminacion satisfactoria de FOD:

a) asignar barredor(as) de la parte aeronautica para trabajar con los equipos de mantenimiento y/o
responder segun sea necesario a las notificaciones de FOD;

b) desplegar personal con bolsas de residuos para recoger los posibles FOD de las zonas cubiertas de
césped y las cercas. Este proceso esta destinado a recoger los desechos antes de que vuelvan a las
areas de pavimento.

6. EVALUACION DE FOD
6.1 Notificacion de FOD

Los FOD pueden estar compuestos de cualquier material. Para registrar la ubicacién de los FOD, deberia
utilizarse un mapa adecuado del aerédromo. Es importante describir correctamente los FOD para que se puedan
identificar de forma adecuada las areas de origen, asi como las medidas apropiadas de mitigacién que se deben
tomar. Los FOD pueden incluir:

a) sujeciones de aeronaves y motores (tuercas, pernos, arandelas, cables de seguridad, etc.);

b) piezas de aeronaves (tapas de combustible, fragmentos de tren de aterrizaje, varillas de aceite, laminas
de metal, trampillas y fragmentos de neumaticos);

¢) herramientas de mecanico;
d) suministros de aprovisionamiento;

e) articulos personales (insignias del personal, boligrafos, lapices, etiquetas de equipaje, latas de bebidas,
etc.);

f) elementos de la plataforma (desechos de papel y plastico del servicio de aprovisionamiento y las paletas
de carga, piezas de equipaje y desechos de los equipos de rampa);

g) materiales de pistas y calles de rodaje (trozos de hormigon y asfalto, materiales de juntas de caucho y
restos de pintura);

h) desechos de construccién (trozos de madera, piedras, sujeciones y objetos metalicos varios);
i) materiales de plastico y/o polietileno;
j) materiales naturales (fragmentos de plantas, vida silvestre inanimada y cenizas volcanicas); y

k) contaminantes generados por las condiciones invernales (nieve, hielo).
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7. REGISTRO DE FOD

Es importante que la organizacion lleve un registro de las medidas tomadas para cumplir los objetivos del
programa de control de FOD. Esos registros pueden ser necesarios en caso de una investigacion formal de un
accidente o incidente grave y también se pueden usar para identificar tendencias, repeticiones, condiciones
inusuales, etc., a fin de iniciar medidas correctivas. Los registros también pueden proporcionar datos
cuantitativos para futuras evaluaciones de riesgos para la seguridad operacional a fin de respaldar el analisis
del historial operacional y mejorar las capacidades operacionales.

8. MEJORA CONTINUA

8.1 Se deberia analizar y examinar periddicamente el programa de control de FOD para garantizar su
efectividad.

8.2 Este examen es un medio para evaluar sistematicamente el nivel de cumplimiento de la organizacién de sus
objetivos de control de FOD. La evaluacion permite examinar la efectividad actual del programa y, de ser
necesario, aporta recomendaciones para un mejor control de FOD. Ademas de respaldar las responsabilidades
existentes del explotador de aerédromo para la autoinspeccion y la correccién de discrepancias, un examen
efectivo del programa de control de FOD deberia:

a) examinar sistematicamente la efectividad de los procedimientos de control de FOD vigentes empleados
por el personal de aerédromo y de los explotadores de aeronaves, incluidas todas las observaciones
recibidas diariamente de los informes, inspecciones, evaluaciones, y otras auditorias de seguridad
operacional;

b) verificar que el aerédromo cumpla con los indicadores y metas de performance identificados;

c) comunicar todas las conclusiones al personal y liderar la implantacion de estrategias de mitigacion,
programas de instruccién mejorados y procedimientos correctivos acordados; y

d) promover la seguridad operacional en el funcionamiento general del aerédromo mejorando la
coordinacién entre el personal del aerédromo, el personal de los explotadores de aeronaves y otros
interesados del aerédromo.
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CAPITULO 6. GESTION DEL PELIGRO QUE REPRESENTA LA FAUNA SILVESTRE

6.1 GENERALIDADES

6.1.1 La presencia de fauna silvestre (aves y otros animales) en el aerédromo y sus alrededores puede
representar un grave peligro para la seguridad operacional de las aeronaves. Por lo tanto, para reducir el riesgo
para la seguridad operacional de la aviacion, se necesitan evaluaciones, informes y gestion de la fauna silvestre
activos.

6.1.2 Un programa de gestién del peligro que representa la fauna silvestre (WHMP) es un método para que los
explotadores de aerédromos adopten medidas razonables de control de los riesgos que entrafia la fauna
silvestre, a fin de evitar que esta choque contra las aeronaves.

6.1.3 Si bien son igualmente importantes las funciones y tareas de los demas interesados (autoridades,
explotadores de aeronaves y proveedores de servicios de navegacion aérea) en las politicas del Estado en
materia de reduccion del peligro que representa la fauna silvestre, el presente documento no se centrara en
esos aspectos.

6.1.4 La utilizacion de los terrenos en torno del aerédromo deberia, en lo posible, no constituir un habitat atractivo
para la fauna silvestre.

6.2 OBJETIVOS

6.2.1 Se llevara a cabo una evaluacion de los riesgos que entrafia la fauna silvestre para la seguridad
operacional, que debera abarcar el aerédromo y sus alrededores.

6.2.2 Debera establecerse un WHMP adaptado al entorno local y acorde con la evaluacion de los riesgos que
entrafia la fauna silvestre para la seguridad operacional.

6.2.3 El WHMP incluira procedimientos y medidas para reducir a un nivel aceptable los riesgos que entrafa la
fauna silvestre para el aerédromo.

6.2.4 Las medidas y los procedimientos de reduccion del peligro que representa la fauna silvestre se integraran
en el sistema de gestidn de la seguridad operacional (SMS) del explotador de aerédromo.

6.3 PRACTICAS OPERACIONALES
6.3.1 Programa de gestion del peligro que representa la fauna silvestre (WHMP)

6.3.1.1 El explotador de aerédromo debera elaborar, implantar y demostrar un WHMP efectivo en el aerédromo,
programa que debera adaptarse y ser acorde al tamano y el nivel de complejidad del aerédromo y la cantidad
de movimientos de aeronaves y tipos de aeronave, teniendo en cuenta los peligros que representa la fauna
silvestre identificados y la evaluacion de riesgos de esos peligros.

6.3.1.2 El WHMP deberia incluir, como minimo:
a) una descripcion de la organizacion, las funciones y las tareas del WHMP;

b) procedimientos para recabar, notificar y registrar datos sobre los choques con fauna silvestre y la fauna
silvestre observada;

¢) un método y un procedimiento de evaluacion de los riesgos que entraia la fauna silvestre para la
seguridad operacional, incluidos examenes anuales;

d) procedimientos, medios y personal para la ordenacion de habitats y terrenos;
e) procedimientos, medios y personal para expulsar y disuadir a la fauna silvestre;
f) procedimientos para coordinar con otros interesados; y

g) procedimientos, medios y disposiciones para instruir al personal.

Nota — En la Parte Il, Capitulo 1, Capitulo 6, 6.3.8, y en el Apéndice 1 del Capitulo 6 figuran disposiciones sobre
instruccion.

5/11/2020 P11-50 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.6. Gestion del peligro que representa la fauna silvestre

6.3.2 Funciones y tareas del programa de gestion del peligro que representa la fauna silvestre (WHMP)
El WHMP deberia detallar las funciones y tareas de todo el personal que:
a) elabore e implante el WHMP;

b) supervise las actividades diarias (detalladas en las siguientes secciones), analice los datos recabados
y efectle evaluaciones de riesgos para la seguridad operacional a fin de elaborar e implantar el WHMP;

c) expulse y/o disuada a la fauna silvestre que representa un peligro; y

d) reduzca el atractivo de las areas identificadas, si procede.

6.3.3 Recopilacion, notificacion y registro de datos sobre choques con fauna silvestre y la fauna
silvestre observada

6.3.3.1 Para que un WHMP sea efectivo se requieren datos precisos y fiables. El examen y el analisis de los
choques con fauna silvestre y las observaciones de la fauna silvestre ayudaran a identificar los peligros en el
aerédromo y sus alrededores e indicaran la efectividad de los métodos actuales de prevencién de choques con
fauna silvestre.

6.3.3.2 El explotador de aerédromo establecera procedimientos para registrar y notificar los choques con fauna
silvestre ocurridos en el aerédromo y sus alrededores, en estrecha cooperacion con todas las organizaciones
pertinentes que operen en el aerédromo.

6.3.3.3 La notificacion de incidentes con fauna silvestre deberia cumplir los criterios del Apéndice 2.

6.3.3.4 El sistema de notificacion del explotador de aerédromo contendra el requisito de que todos los terceros
pertinentes y todo el personal del aerédromo notifiquen los choques con la fauna silvestre, los restos de fauna
silvestre, incluidos los hallados durante las inspecciones de aerédromo, y todo otro peligro pertinente que se
haya identificado.

6.3.3.5 Las actividades relativas a la fauna silvestre, incluidos los informes de incidentes, se deberian ingresar
en un registro de la fauna silvestre. Ese registro deberia incluir, como minimo, la siguiente informacion:

[Y)

nombre de la persona que registra los datos;

O

fecha y hora de la observacion;

(¢

)
)
) cantidad, especies y ubicacién de la fauna silvestre observada;
)

o

medidas proactivas y reactivas tomadas para disminuir la cantidad de fauna silvestre presente y
resultados de esas medidas; y

e) condiciones climaticas y de iluminacién.

6.3.3.6 Deberia completar el registro personal competente de control de fauna silvestre, en intervalos acordes
con la cantidad de movimientos de aeronaves y pistas en uso y teniendo en cuenta el comportamiento de la
fauna silvestre y otras circunstancias locales pertinentes. Se deberian analizar los datos para identificar las
especies que representan un peligro en momentos especificos del dia y/o del afio y durante diferentes
condiciones meteorologicas.

6.3.3.7 Los explotadores de aerédromos deberian asegurarse de que la identificacion de las especies que
intervienen en todo choque con fauna silvestre notificado sea lo mas precisa posible, ya que esas notificaciones
representan datos que ayudaran a evaluar el nivel de riesgo para la seguridad operacional que representa cada
especie de fauna silvestre para las operaciones de aeronave en el aerédromo. La compilacion de observaciones
precisas de la fauna silvestre y estadisticas de choques deberia facilitar el analisis de los datos a fin de mejorar
la gestién del peligro que representa la fauna silvestre.

6.3.4 Evaluacion de los riesgos que entraiia la fauna silvestre para la seguridad operacional

6.3.4.1 Los explotadores de aerédromos efectuaran una evaluacion especifica de los riesgos para la seguridad
operacional de la situacién de la fauna silvestre y utilizar los resultados para contribuir a orientar las medidas de
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gestion de la fauna silvestre y controlar su eficacia. Se deberian actualizar y repetir las evaluaciones de los
riesgos para la seguridad operacional a intervalos regulares, de manera acorde con los riesgos evaluados.

6.3.4.2 La evaluacion de los riesgos que entrafia la fauna silvestre para la seguridad operacional del explotador
de aerédromo deberia, como minimo:

a) definir el area de la evaluacion de los riesgos para la seguridad operacional que, en la mayoria de los
casos, abarcaria todo el aerédromo, pero también podria incluir sus alrededores;

b) calificar la probabilidad de choque utilizando datos sobre choques notificados para cada especie,
informacion sobre la presencia de especies y la cantidad de especimenes y su biologia, y actualizar los
datos y probabilidades periddicamente;

c) calificar por especie la severidad de los dafios causados por esos choques;
d) determinar el riesgo que entrafia cada especie; e
e) identificar las causas (atrayentes, rutas de migracion) de cada peligro que representa la fauna silvestre.

Nota 1.— La cantidad total de choques con fauna silvestre no constituye necesariamente una medida integral
de los riesgos para la seguridad operacional ni una indicacién de la performance de las medidas de control de
fauna silvestre en un aerédromo.

Nota 2.— La Parte |, Capitulo 3, contiene disposiciones sobre la metodologia de evaluacion de riesgos para la
seguridad operacional.

6.3.4.3 El explotador de aerédromo deberia centrar sus medidas de gestion de la fauna silvestre en aquellas
especies mas frecuentes (probabilidad) y que pueden causar mayores dafos (gravedad).

Nota.— En el apéndice 7 de la RAB 138, la CA 138.007 Manejo de Fauna, CA DGAC 056 2018 Elaboracion de
Estudios de Evaluacion de Fauna y sus Habitats en Entornos Aeroportuarios, Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 3 — Control y reduccién del peligro que representa la fauna silvestre figura mas
orientacion al respecto.

6.3.5 Ordenacion de habitats y de utilizacion de los terrenos

6.3.5.1 La ordenacion de habitats y de utilizacion de los terrenos, con inclusién de medidas preventivas y
proactivas, tiene por objeto tomar las medidas apropiadas para reducir la presencia de fauna silvestre en el
aerédromo.

6.3.5.2 Los explotadores de aerédromos deberian realizar un inventario de los sitios que atraen a la fauna
silvestre dentro de un radio definido alrededor del aerédromo, prestando especial atencion a los sitios cercanos
a la parte aeronautica y los corredores de aproximacioén y salida. El radio apropiado (es decir, los alrededores
del aerédromo) en este contexto deberia ser de 13 km en torno del punto de referencia del aerédromo. Sin
embargo, se puede extender o reducir el radio sobre la base de una evaluacion de la fauna silvestre de los
alrededores del aerédromo.

Nota.— En el apéndice 7 de la RAB 138, la CA 138.007 Manejo de Fauna, CA DGAC 056 2018 Elaboracién de
Estudios de Evaluacién de Fauna y sus Habitats en Entornos Aeroportuarios, e/ Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 3 — Control y reduccién del peligro que representa la fauna silvestre figura mas
orientacion al respecto.

6.3.5.3 Los explotadores de aerédromo deberian examinar periédicamente las caracteristicas del aerédromo y
sus alrededores que atraen a la fauna silvestre. Se deberia elaborar un plan de gestion para reducir el atractivo
de esas caracteristicas y disminuir la cantidad de fauna silvestre peligrosa presente o impedirle el acceso fisico
a esas areas.

6.3.5.4 Se deberia disefar el aer6dromo de manera que no resulte atractivo para la fauna silvestre peligrosa y
no se creen atracciones durante la construccion. Esto puede incluir impedir que la fauna silvestre peligrosa
tenga oportunidad de descansar, posarse y alimentarse. En algunos casos, tal vez sea necesario emplear un
control especifico del peligro que representa la fauna silvestre durante las fases de construccion y reinstalacion
e implantar controles de la gestidn de peligro que representa la fauna silvestre como parte de cualquier proceso
de aprobacion.
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6.3.5.5 Una cerca perimetral completa con la altura, resistencia y estructura adecuadas es el método principal
para evitar que las especies de fauna silvestre peligrosa que no son aves tengan acceso a las areas del
aerédromo. Las cercas y puertas deberian permanecer cerradas y ser inspeccionadas periddicamente. Las
cercas también deberian colocarse sobre zanjas para impedir que los animales que se abren el paso cavando
accedan al aerédromo.

6.3.5.6 No deberia haber fuentes de alimentos disponibles para la fauna silvestre peligrosa en el aerédromo.
Esto deberia tener por objeto evitar, a través de la gestion del entorno del aerédromo, que haya fuentes de
alimentos disponibles.

6.3.5.7 Cuando corresponda, se deberia mantener la vegetacion a una altura que se considere poco atractiva
para la fauna silvestre peligrosa. Cuando proceda, la composicién de la vegetacion en el aerédromo no deberia
fomentar la fauna silvestre.

6.3.5.8 Se deben desalentar los cultivos agricolas del entorno del aerédromo, ya que estos y las actividades
conexas (arado, siembra) pueden suministrar alimentos a la fauna silvestre peligrosa.

6.3.5.9 Las masas de agua, tales como depresiones, zanjas de drenaje abiertas, estanques y lagos, pueden
representar un peligro particular ya que pueden atraer fauna silvestre peligrosa. Estos peligros se deben hacer
menos atractivos mediante medidas de mitigacioén, tales como drenaje, reemplazo por cafierias de drenaje bajo
tierra, redes y cercas para impedir que la fauna silvestre acceda caminando o trepando por los lados.

Nota.— En el adjunto del Capitulo 6 figura una lista de los tipos de utilizacion de los terrenos que se deben
impedir, eliminar o mitigar en los aerédromos y sus alrededores.

6.3.6 Expulsién y disuasion de la fauna silvestre

6.3.6.1 Las técnicas de disuasion y expulsion de la fauna silvestre deberian ser apropiadas para la situacion de
la fauna silvestre en el aerédromo y sus alrededores y basarse en:

a) patrullas de fauna silvestre;

b) la acustica, por ejemplo, simuladores de llamadas de socorro y alarma, sefiales especificas, gritos
naturales y sintéticos;

c) productos pirotécnicos, como cartuchos de mediano y largo alcance y petardos en cartucho;

d) elementos disuasorios Opticos y visuales, como dispositivos laser, banderas y cintas, luces, modelos de
depredadores, modelos de gaviotas, cometas de halcones, globos; y

e) otras técnicas como armas de fuego, repelentes quimicos, quimicos letales, depredadores entrenados
(perros y halcones), cafiones de gas, trampas y métodos de reubicacion.

Nota.—La eficacia de las técnicas y medidas enumeradas puede variar en funcién de la especie, la ubicaciéon y
las caracteristicas de aplicacion.

6.3.6.2 El personal de control de la fauna silvestre deberia estar equipado con dispositivos para disuadir,
dispersar o eliminar la fauna silvestre que sean apropiados para las especies encontradas, la cantidad de
especimenes presentes y el area que debe controlar u obtener los medios para solicitar el apoyo de expertos
con poca antelacion.

6.3.6.3 En caso de que la fauna silvestre peligrosa se vea atraida al aerédromo aun después de la implantacion
de medidas proactivas, puede ser necesario eliminarla atrapandola o usando métodos letales.

6.3.6.4 El problema que se plantea para la gestion del peligro que representa la fauna silvestre es que algunos
animales pueden acostumbrarse a ciertas técnicas de dispersion. Por lo tanto, se pueden obtener mejores
resultados si los explotadores de aerédromo adecuan y varian periédicamente las medidas de control y
dispersion utilizadas. Los explotadores de aerédromo deben buscar de manera proactiva formas diferentes o
nuevas de reducir el peligro que representa la fauna silvestre, en caso de que los métodos existentes resulten
ineficaces.

6.3.6.5 Las medidas para la gestién de la fauna silvestre deben ser prioritarias en el area de movimientos, donde
se debe prestar especial atenciéon a las pistas y las rutas de aproximacién/salida de los alrededores del
aerédromo.
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6.3.6.6 Se deberian emplear todos los dispositivos y métodos de conformidad con las normativas o practicas
nacionales (por ejemplo, en cumplimiento de las reglamentaciones sobre el uso de armas de fuego y sobre el
medio ambiente y la proteccién de los animales).

6.3.7 Coordinacion con los interesados

6.3.7.1 Para una gestion eficaz del peligro que representa la fauna silvestre se requiere comunicacion,
cooperacion y coordinacion con todos los interesados pertinentes. Los explotadores de aerédromo deberian
identificar los interesados de dentro y fuera del aerédromo que deberian participar y ser consultados. Esos
interesados pueden incluir funcionarios de transporte (incluso del gobierno), personal de aerédromo, la
dependencia ATS, representantes de los explotadores de aeronave (incluidos los pilotos), organizaciones de
conservacion de la naturaleza (gubernamentales y no gubernamentales), municipalidades/ciudades de la zona
y organizaciones responsables de la ordenacién territorial y la planificacion local y las aprobaciones de
desarrollos en las proximidades del aerédromo.

6.3.7.2 EIl WHMP deberia incluir un proceso para celebrar reuniones periédicas con los interesados presentes
en el aerodromo (incluidos los explotadores de aeronave, los ATS, los proveedores de servicios de escala,
segun corresponda). El explotador de aerédromo deberia alentar a los interesados a que intercambien los datos
que se recopilaron, notificaron y registraron relativos a observaciones y choques con fauna silvestre, a fin de
perfeccionar el WHMP.

6.3.7.3 El explotador de aer6dromo deberia asegurarse de que exista un proceso de comunicacion rapida entre
quienes participan en el control de la fauna silvestre, y también con los ATS. Esto es necesario cuando la fauna
silvestre representa un peligro especifico, a fin de permitir que el proveedor de servicios de navegacion aérea
(ANSP) emita advertencias apropiadas a las aeronaves que operan en el aerédromo y las proximidades.

6.3.7.4 El WHMP del aer6dromo deberia incluir un proceso de enlace con agencias que no pertenecen al
aerédromo, propietarios de tierras de la regidn y otros interesados pertinentes para garantizar que el explotador
de aerédromo esté al tanto de las novedades que podrian contribuir a crear peligros adicionales de la fauna
silvestre en la infraestructura, la vegetacion, la utilizacion de los terrenos y las actividades que tienen lugar en
los alrededores del aerédromo (por ejemplo, cosecha de cultivos, siembra de semillas, arado, creacién de
accidentes geograficos de tierra o agua, caza). Los explotadores de aerédromo deberian considerar opciones
para influir en la utilizacién de los terrenos dentro de las proximidades del aerédromo, a fin de reducir los peligros
que representa la fauna silvestre.

Nota.— En el apéndice 7 de la RAB 138, la CA 138.007 Manejo de Fauna, CA DGAC 056 2018 Elaboracion de
Estudios de Evaluacién de Fauna y sus Habitats en Entornos Aeroportuarios, e/ Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 3 — Control y reduccion del peligro que representa la fauna silvestre figura mas
orientacion al respecto.

6.3.7.5 El explotador de aerédromo deberia participar en reuniones con otros aerédromos para compartir
experiencias y analizar problemas comunes relacionados con la fauna silvestre.

6.3.8 Instruccion del personal

6.3.8.1 El WHMP deberia incluir procedimientos para la instruccion inicial y periédica del personal que participa
en el control de la fauna silvestre. En el Apéndice 1 se detallan los requisitos minimos de instruccion inicial y
periddica para el personal de control de la fauna silvestre, asi como un plan de estudios tipico.

6.3.8.2 La instruccién del personal de control de fauna silvestre deberia estar a cargo de personal competente
de control de fauna silvestre o especialistas con experiencia comprobada en la materia.

6.3.8.3 El personal de control de fauna silvestre deberia ser plenamente consciente de los pormenores
relacionados con las operaciones de aerédromo y el entorno del aerédromo y deberia haber recibido la
instruccién adecuada, que incluya:

a) instruccién del conductor de la parte aeronautica, familiarizacion con el aerédromo, comunicaciones con
el control de transito aéreo (radiotelefonia [RTF]), letreros y senales, ayudas para la navegacion,
operaciones y seguridad operacional del aerédromo y otros asuntos que el explotador de aer6édromo
considere apropiados; y

b) familiarizacién con las aeronaves, incluida la identificacién de aeronaves y el efecto en los sistemas de
aeronave de los choques con fauna silvestre.
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Apéndice 1 del Capitulo 6: INSTRUCCION PARA EL CONTROL DE LA FAUNA SILVESTRE

1. INSTRUCCION INICIAL

La instruccion inicial para el personal de control de fauna silvestre debe, como minimo, abordar las siguientes

areas:

a)

b)

una comprension de la naturaleza y el alcance del peligro que representa la fauna silvestre para la
aviacion y la identificacion de peligros locales;

una comprension de los reglamentos, normas y textos de orientacidon nacionales y locales relacionados
con el programa de gestion del peligro que representa la fauna silvestre del aerédromo (uso de modelos
de mejores practicas);

una apreciacion amplia de la ecologia y biologia de la fauna silvestre local;

la importancia de la identificacion y observacion precisa de la fauna silvestre, incluido el uso de guias
de campo;

legislacién y reglamentos locales y nacionales sobre especies protegidas y especies que revisten
especial preocupacion y las politicas de los explotadores de aerédromo sobre el tema;

especies de alto riesgo identificadas en la evaluacion de los riesgos que entrafia la fauna silvestre;

procedimientos de recoleccion, identificacion e informes de los restos de la fauna silvestre que ocasion6
choques;

medidas activas/tacticas, utilizando técnicas bien establecidas de eliminacion, dispersion, deteccién y
control de fauna silvestre;

documentacion de actividades de la fauna silvestre, medidas de control y procedimientos de notificacion
(el programa de gestion de la fauna silvestre del aerédromo); y

armas de fuego, drones y todo otro equipo pertinente y su uso en el aerédromo, incluido el uso de equipo
de proteccion personal.

2. INSTRUCCION PERIODICA

Para mantener la competencia del personal de gestion de la fauna silvestre, se deberia impartir una instruccion
periddica, que incluya una seleccion de los temas generales que se tratan en la instruccién inicial de control de
fauna silvestre. Esa instruccién deberia incluir:

a)
b)
c)
d)

cambios en el entorno local;
sucesos recientes con fauna silvestre en el aerédromo;
cambios en las medidas activas y pasivas; y

todo otro asunto que el explotador de aerédromo considere apropiado.
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PLAN DE ESTUDIOS DE LA INSTRUCCION PARA EL CONTROL

DE LA FAUNA SILVESTRE

Un plan de estudios tipico puede contener los temas que se enumeran a continuacion:

Reseina
Instruccion tedrica

Familiarizacion
Instruccion practica

Especificacion
Instruccion especifica sobre
fauna silvestre

Panorama general del
aerédromo

Certificacion del aerodromo
Procedimientos de
aerédromo

Reglamentos internacionales
Reglamentos nacionales
Reglamentos ambientales
Sistema de gestion de la
seguridad operacional del
aerédromo

Promulgacién de informacion
Panorama general sobre
salud y seguridad operacional
Notificacion/investigacion de
accidentes e incidentes

trabajo

Todos los procedimientos y
normas operacionales del
aerédromo

Panorama general de la parte
publica

Seguridad operacional de la
parte aeronautica

Seguridad de la aviacion de la
parte aeronautica
Conduccién en plataforma
Radiotelefonia

Instruccion sobre incursion en
la pista

Proteccion de NAVAID
Programa sobre
escasa/reducida visibilidad
Formacion en el puesto de

Instruccion
repaso
Programa de familiarizacion

periodica de

Aspectos tedricos
pormenorizados  de los
programas  sobre  fauna
silvestre

Enfoque integrado de todos
los elementos de los
programas sobre habitats/
fauna silvestre

Todos los elementos
practicos necesarios para
respaldar programas
Programa de familiarizacion
Instruccion sobre equipos y
uso procedimental de todos
los equipos

Formacion en el puesto de
trabajo definida

Instruccion  peridédica de
repaso

Programa de administracion
relativo al mantenimiento
especifico de registros
Programa dentro y fuera del
terreno.
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Apéndice 2 del Capitulo 6: CRITERIOS PARA LA NOTIFICACION DE INCIDENTES RELATIVOS A LA
FAUNA SILVESTRE

Los formularios de notificacion (impresos o en formato electronico) utilizados por el explotador de aerédromo u
otros interesados en el aerodromo para notificar choques con fauna silvestre deberian contener, como minimo,
la siguiente informacioén:

a) explotador involucrado;
b) marca/modelo de aeronave;
c) marca/modelo del motor;
d) matricula de la aeronave;
e) fecha (dd/mm/aaaa);
f) horalocal;
g) amanecer, dia, atardecer, noche;
h) nombre del aer6dromo;
i) pista utilizada;
j) ubicacion, si es en ruta;
k) altura sobre el nivel del terreno (AGL) en ft;
I) velocidad (velocidad indicada (IAS)) en kt;
m) fase de vuelo:
1) estacionamiento;
2) rodaje;
3) recorrido de despegue;
) ascenso;
) enruta;
6) descenso;
) aproximacion;
8) recorrido de aterrizaje;
n) parte(s) de la aeronave atacada(s) o danada(s):
1) radomo;
2) parabrisas;

3) proa (excluidos radomo y parabrisas);

4) numero de motor (1, 2, 3, 4);
5) hélice;

6) ala/rotor;

7) fuselaje;

8) tren de aterrizaje;

9) cola;
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10) luces;
11) otro (especificar);
o) efecto sobre el vuelo:
1) ninguno;
2) despegue interrumpido;
3) aterrizaje preventivo;
4) parada de motores;
5) otro (especificar);
p) condicion del cielo:
1) sin nubes;
2) algunas nubes;
3) cubierto;
q) precipitacion:
1) niebla;
2) lluvia;
3) nieve;
r) especies de fauna silvestre;
s) cantidad de especimenes de fauna silvestre:
1) observados
i. 1;
ii. 2a10;
iii. 11 a 100;
iv. mas de 100;
2) chocados:
i. 1;
ii. 2a10;
iii. 11 a 100;
iv. mas de 100;
t) tamano de la fauna silvestre:
1) pequefio;
2) mediano;
3) grande;
u) piloto advertido de fauna silvestre: si/no;
V) observaciones (descripcion de dainos, lesiones y otra informacion pertinente);
w) persona/organizacion notificante;
x) direccion y/o instrucciones para reenviar el formulario a la autoridad competente; y

y) direccion a la que se deberian enviar los restos de fauna silvestre, incluidos los fragmentos de plumas.
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Adjunto del Capitulo 6: UTILIZACION DE LOS TERRENOS DE LOS AERODROMOS Y SUS
ALREDEDORES

A continuacion, figura una lista no exhaustiva de los tipos de utilizacién de los terrenos que, segun se ha
demostrado, atraen fauna silvestre peligrosa y que, en particular, se deben evitar, eliminar o mitigar en los
aerédromos y sus alrededores:

a) procesamiento de pescado;

b) agricultura;

c) corrales de engorde de ganado;

d) vertederos de basura y rellenos sanitarios;
e) techos de fabrica y estacionamientos, u otra infraestructura;
f) teatros y venta de comida;

g) refugios de fauna silvestre;

h) lagos artificiales y naturales;

i) campos de golf o polo, etc;

j) granjas de animales;y

k) mataderos.

Nota.— En el apéndice 7 de la RAB 138, la CA 138.007 Manejo de Fauna, CA DGAC 056 2018 Elaboracioén de
Estudios de Evaluacién de Fauna y sus Habitats en Entornos Aeroportuarios, e/ Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 3 — Control y reduccién del peligro que representa la fauna silvestre y en el
Manual de planificacién de aeropuertos (Doc 9184), Parte 2 — Utilizacidon del terreno y control del medio
ambiente figura mas orientacién sobre la utilizacién del terreno en los aerédromos y sus alrededores.
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CAPITULO 7. SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA PLATAFORMA

7.1 GENERALIDADES

7.1.1 Se desarrolla una gran cantidad de actividades en plataformas dentro de un entorno congestionado y con
plazos criticos. Los accidentes, incidentes y sucesos pueden afectar a la seguridad y a la salud del personal,
asi como producir dafios en las aeronaves.

7.1.2 Garantizar la seguridad operacional en la plataforma es principalmente responsabilidad del explotador de
aerédromo; sin embargo, todos los terceros que operan en la plataforma son responsables de garantizar la
seguridad de sus operaciones especificas.

7.1.3 Se deberian identificar los peligros de la plataforma y, cuando sea necesario, se deberian elaborar medidas
de mitigacion como parte del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) del explotador de
aerédromo. Es necesario sensibilizar a todo el personal que opera en la plataforma respecto de los peligros:
esto se puede lograr a través de la instruccion general de introduccion a la seguridad operacional para todo el
personal con acceso sin acompanamiento a las areas de plataforma. Parte de esta instruccion incluye
procedimientos de operacién de aerddromo relacionados con la gestion y seguridad operacional de la
plataforma.

Nota.— En el Manual de servicios de escala (Doc 10121) se proporcionan mas orientaciones.

7.1.4 Para que las operaciones en plataforma sean seguras y eficientes, se necesita un contacto estrecho entre
el explotador de aerédromo, los explotadores de aeronaves, los servicios de transito aéreo (ATS) y otros. La
seguridad operacional y la eficiencia de la gestion de la plataforma dependen en gran medida de esta
cooperacion estrecha.

7.2 OBJETIVOS

7.2.1 El explotador de aer6dromo, en colaboracién con los usuarios de la plataforma, identificara los peligros
relacionados con las actividades en la plataforma y establecera e implantara medidas de mitigacion, segun
corresponda.

7.2.2 El explotador de aerédromo establecera procedimientos de seguridad en la plataforma o se asegurara de
que esos procedimientos estén vigentes. Esos procedimientos incluiran, como minimo, lo siguiente:

a) asignacion de puestos de estacionamiento de aeronaves;
) servicio de maniobras en tierra;

) vehiculo de escolta;

d) precauciones contra chorro de reactores;

) limpieza de la plataforma;

f) empuje de aeronaves;

g) operacion de pasarelas telescopicas;

h) movimientos de vehiculos;

i) disciplina en la plataforma; y

j) divulgacién de informacion.

Nota 1.— Esa lista contiene elementos tanto de operaciones como de seguridad operacional: en este capitulo
solo se tratan los aspectos de seguridad operacional.

Nota 2.— En el Manual de servicios de escala (Doc 10121) se proporcionan mas orientaciones.

7.2.3 El explotador de aerédromo establecera procedimientos para recabar, analizar y proteger datos a fin de
comprender y mejorar la performance de seguridad operacional de la plataforma.

Nota.— EIl Anexo 19 — Gestion de la seguridad operacional, contiene otras disposiciones sobre la proteccion
de datos de seguridad operacional, informacién de seguridad operacional y fuentes conexas.
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7.2.4 El explotador de aerédromo comunicara informacion que pueda mejorar la seguridad operacional de la
plataforma, incluidos los procedimientos locales especificos, a los usuarios pertinentes de la plataforma.

7.3 PRACTICAS OPERACIONALES
7.3.1 Asignacién de puestos de estacionamiento de aeronaves

7.3.1.1 Un elemento clave de la asignacion de puestos de estacionamiento de aeronaves es garantizar que
haya suficiente espacio libre entre la aeronave, los equipos y/o los edificios.

7.3.1.2 Los reglamentos deberian indicar claramente los puestos que pueden utilizar los distintos tipos de
aeronaves o grupos de aeronaves. Los aspectos de seguridad operacional implican garantizar que solo se
asignen a las aeronaves puestos lo bastante grandes como para alojarlas con los margenes requeridos.

7.3.2 Servicio de maniobras en tierra

7.3.2.1 Deberia haber un servicio de maniobras en tierra disponible a pedido para las aeronaves, que se deberia
prestar en caso de que no existan sistemas de guia o estos se encuentren fuera de servicio. También se puede
requerir la orientacién del servicio de maniobras en tierra para evitar un riesgo temporal para la seguridad
operacional.

Nota.— Las sefales normalizadas para maniobrar en tierra para aeronaves de ala fija y helicopteros figuran en
el Anexo 2 — Reglamento del aire (Apéndice 1, seccion 5).

7.3.2.2 Los senaleros deberan:
a) asegurarse de que el puesto de estacionamiento que se ha de utilizar esté libre de obstrucciones fijas y
moviles; y
b) tomar medidas en caso de que ocurra un incidente de aeronave durante las maniobras en tierra.

7.3.2.3 El sefialero deberia llevar una chaqueta o chaleco identificador muy visible para que se pueda distinguirlo
facilmente del resto del personal de la plataforma.

7.3.3 Vehiculo escolta

7.3.3.1 Los explotadores de aerédromo deberian prestar un servicio de vehiculo escolta para guiar a la aeronave
cuando se solicite. Esto reviste especial importancia cuando las operaciones tienen lugar de noche o en
condiciones de escasa visibilidad.

7.3.3.2 Los vehiculos escolta deberian ser faciles de identificar mediante un letrero y/o color distintivo y estar
equipados adecuadamente.

7.3.4 Precauciones contra el chorro

7.3.4.1 El explotador de aerédromo se asegurara de que todos los usuarios de la plataforma sean conscientes
de los peligros que suponen los chorros de reactores y el torbellino de la hélice.

7.3.4.2 Todos los vehiculos y los equipos rodantes deberan quedar frenados correctamente. Cuando proceda,
deben dejarse los equipos sobre gatos o con cufas para minimizar el riesgo de movimiento cuando queden
expuestos al chorro de reactores o torbellino de la hélice. Cuando sea posible, se deberian estacionar los
equipos en areas donde el riesgo de exposicion al chorro de reactores sea minimo. Se debe tener especial
cuidado con los equipos de plataforma que tengan una gran superficie lateral plana.

7.3.4.3 Es posible que los objetos extrafios (FOD) se muevan a causa del chorro de reactores y generen peligros
adicionales, por lo que es necesario garantizar que se mantengan limpias las plataformas.

Nota.— Véase la Parte Il, Capitulo 5, en que se trata el control de FOD.

7.3.4.4 La responsabilidad por la seguridad de los pasajeros que caminan por las plataformas recae en el
explotador de aeronave o en sus proveedores de servicios de escala. Los procedimientos pertinentes seran
acordes con los requisitos de seguridad operacional establecidos por el explotador del aerédromo. Todo el
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personal que opere en la plataforma debera ser consciente del riesgo que representan el chorro de reactores,
el torbellino de la hélice y la corriente del rotor para los pasajeros que se encuentren en las plataformas y deberia
estar preparado para tomar las medidas apropiadas cuando sea necesario.

7.3.4.5 Al disefiar o hacer cambios en el disefio de la plataforma, se deberia tener en cuenta el chorro de
reactores y, de ser necesario, la instalacién de cercas de proteccion a tal efecto.

7.3.5 Limpieza de la plataforma

7.3.5.1 El explotador de aerédromo deberia asegurarse de que, a intervalos regulares, se limpien los puestos
de estacionamiento de aeronaves y las areas adyacentes para eliminar marcas de aceite, grasa y caucho.

7.3.5.2 Se pueden producir derrames de combustible, aceite, fluidos hidraulicos, agua, desechos cloacales y
otros contaminantes. Los explotadores de aerédromo se aseguraran de que se establezcan procedimientos
para contener, retirar y eliminar correctamente esos derrames.

Nota.— En caso de derrames, es posible que se también se apliquen directrices locales o nacionales de
proteccion ambiental.

7.3.6 Empuje de aeronaves

7.3.6.1 Los explotadores de aerddromos estableceran procedimientos para garantizar que el empuje de las
aeronaves se lleve a cabo de manera segura o se aseguraran de que existan esos procedimientos. Los
procedimientos incluiran lo siguiente:

a) asegurarse de que se eviten los conflictos con otros empujes en curso o con una aeronave que esté
lista para el rodaje, asi como cualquier otro transito en la plataforma;

b) antes del empuje, asegurarse de que la zona posterior a la aeronave esté libre de obstaculos; y

c) ftras el empuje, asegurarse de que la aeronave esté colocada de manera tal de evitar que se concentre
el chorro de separacion en edificios, aeronaves estacionadas o en rodaje, vehiculos y/o personas que
se encuentran en la plataforma.

7.3.6.2 En algunos casos, los explotadores de aeronaves pueden pedir un "retroceso de potencia" desde un
puesto de estacionamiento de aeronaves. Teniendo en cuenta los posibles riesgos que representan las
operaciones de retroceso de potencia, se efectuara una evaluacion de seguridad operacional antes de la
aprobacion de ese procedimiento. La evaluacion de seguridad operacional incluira, como minimo, los siguientes
factores:

a) chorro de reactores o estela de hélice;

b) estado de las superficies;
¢) niveles de ruido;
d) comunicacién a otros usuarios de la plataforma de que se esta a punto de efectuar un retroceso de

potencia (sobre todo si hay un camino trasero o de puesto de estacionamiento);
e) espacio de maniobra;
f) conflicto con otras maniobras (empuje, retroceso o rodaje); y

g) efecto sobre peatones, edificios, vehiculos, equipos moviles y otras aeronaves.

7.3.7 Operacion de pasarelas telescopicas

7.3.7.1 El area utilizada para el movimiento de la pasarela telescépica debe mantenerse libre de vehiculos y/o
equipos para garantizar la seguridad de la operacion. Los operadores deberian hacer un control visual (camara,
espejos o a través de la ventana) antes de mover la pasarela telescépica para asegurarse de que no haya
obstrucciones.

5/11/2020 PII-62 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.7. Seguridad operacional en plataforma

7.3.7.2 Cuando no esté en uso, se deberia estacionar la pasarela telescépica con la base de ruedas en la
posicion designada.

7.3.8 Movimientos de vehiculos

7.3.8.1 El explotador de aer6dromo se asegurara de que el movimiento de vehiculos en la plataforma se gestione
de manera segura:

a) estableciendo e implantando reglamentos de conduccién y vigilando y haciendo cumplir su aplicacion; y

b) estableciendo rutas de conduccién de vehiculos, segun corresponda, € instalando y manteniendo letreros y
sefiales adecuados.

7.3.8.2 En el Apéndice del presente capitulo figura una resefia de los temas que deberian incluirse en el
reglamento sobre vehiculos en la parte aeronautica.

Nota.— Los requisitos sobre el estado de los vehiculos pueden ser conformes a los requisitos establecidos en
la Parte I, Capitulo 9 del presente documento.

7.3.9 Disciplina en la plataforma

7.3.9.1 El explotador de aerédromo, ya sea por sus propios medios o mediante arreglos con otras partes, deberia
vigilar las actividades y tomar medidas cuando se observen desviaciones de las normas establecidas.

7.3.9.2 Si la parte designada para vigilar la disciplina de la plataforma es distinta del explotador de aerédromo,
éste deberia ser informado de toda desviacién observada.

7.3.9.3 El explotador de aerédromo deberia establecer medidas de cumplimiento o garantizar que estas se
establezcan e implanten, a fin de ocuparse de cualquier infraccion del reglamento de seguridad operacional de
la plataforma.

7.3.10 Divulgacién de informacién

El explotador de aerédromo establecera un proceso para divulgar de manera oportuna la informacién pertinente
sobre las limitaciones a las operaciones en la plataforma.

Nota.— El adjunto del presente capitulo contiene informacién adicional sobre la divulgacion de informacién a
los usuarios de la plataforma.
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Apéndice del Capitulo 7: REGLAMENTO SOBRE VEHICULOS EN LA PARTE AERONAUTICA

El reglamento de conduccion en la parte aeronautica deberia incluir, como minimo, lo siguiente:
a) limites de velocidad;
b) derecho de paso;
c) rutas de conduccion;
d) requisitos del estado de los vehiculos;
e) uso de luces en los vehiculos;
f) procedimientos para escasa visibilidad;
g) letreros, sefales, luces en la plataforma; y

h) procedimientos para la entrada en las areas de plataforma, y salida de ellas, en que se combinan los
movimientos de aeronaves y vehiculos.
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Adjunto del Capitulo 7: DIVULGACION DE INFORMACION A LOS USUARIOS DE LA PLATAFORMA

La informacién que se brindara a los usuarios de la plataforma puede incluir lo siguiente:
a) tipo de restriccion operacional;
) duracion de la restriccion operacional, si se conoce;
) medidas de mitigacion que se han de aplicar;
d) impacto operacional de la restriccion operacional;
) disponibilidad de puestos de estacionamiento de aeronaves;
f) restricciones a los puestos de estacionamiento de aeronaves;
g) disponibilidad de instalaciones fijas en puestos de estacionamiento de aeronaves;
h) procedimientos especiales de estacionamiento;
i) cambio temporal de rutas de conduccion;
j) obrasen curso;y
k) toda otra informacién de relevancia operacional para los usuarios de la plataforma.

La divulgacion de informaciéon operacional no requiere necesariamente un sistema técnico. Los métodos vy
medios que se empleen dependeran de la complejidad del aerédromo, en particular, de la cantidad de
organizaciones o usuarios de plataforma a los que haya que informar.
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CAPITULO 8. SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA PISTA

8.1 GENERALIDADES

8.1.1 La seguridad operacional en la pista es una prioridad fundamental para los explotadores de aerédromos,
los explotadores de aeronaves y los servicios de transito aéreo (ATS). La prevencioén tanto de las incursiones
en la pista como de las salidas de pista deberia ser una parte importante de sus programas y actividades de
mejora de la seguridad operacional en la pista. El explotador de aer6dromo y los ATS no pueden lograr mejoras
o gestionar positivamente la seguridad operacional de la pista por si solos, sin la coordinacién y cooperacion
con otros interesados.

8.1.2 La mejora de la seguridad operacional de la pista en un aerédromo es un proceso colaborativo, cuyo
principal objetivo es elaborar un plan de accién de seguridad operacional en la pista que identifique y haga frente
a los problemas de seguridad operacional mediante la eficaz identificacion de los peligros y mitigacién de los
riesgos.

8.1.3 La recopilacion, el seguimiento y el analisis de los datos sobre la performance de la seguridad operacional
en la pista contribuyen en gran medida a la comprensién y la gestion proactiva de los riesgos relacionados con
las operaciones de una pista.

Nota 1.— En el Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista (Doc 9870) se proporciona mas orientacion
al respecto.

Nota 2.— Veéase la Parte Il, Capitulo 5, del presente documento para obtener mas informacién sobre FOD en la
pista.

Nota 3.— Véase la Parte I, Capitulo, 6 del presente documento para obtener mas informacién sobre el peligro
que representa la fauna silvestre que afecta a una pista.

Nota 4.— Los términos "aterrizaje demasiado corto en la pista" y "aterrizaje demasiado largo" estan incluidos
en el término "salida de pista”.

8.1.4 En este capitulo se trata la creacidon de un grupo de seguridad operacional en la pista en un aerédromo,
la identificacion de los peligros relacionados con la seguridad operacional en la pista, la elaboracion e
implantacién de planes de accion, la recoleccion de datos y la promulgacién de informacién sobre seguridad
operacional.

8.2 OBJETIVOS

8.2.1 El explotador de aerddromo establecera un grupo de seguridad operacional en la pista integrado por
organizaciones pertinentes que operen o presten servicios en el aerédromo.

8.2.2 El grupo de seguridad operacional en la pista identificara los peligros relacionados con la pista. Esos
peligros pueden incluir el disefio, las sefales, los letreros y las luces del aerédromo, asi como los procedimientos
y operaciones pertinentes del aerédromo.

8.2.3 En el contexto del grupo de seguridad operacional en la pista, se tomaran medidas para mitigar los peligros
identificados de conformidad con el parrafo anterior y, segun proceda, reducir el riesgo para la seguridad
operacional de problemas relacionados con la seguridad de la pista, incluidos, entre otros:

a) incursion en la pista;

b) salidas de pista;

c) confusion en la pista; y

d) suspension o cierre de las operaciones en la pista.

8.2.4 El grupo de seguridad operacional en la pista identificara peligros y elaborara estrategias de mitigacion y
procedimientos para mantener la seguridad operacional de la pista durante operaciones anormales, incluida la
suspension de las operaciones de la pista. Dichas estrategias y procedimientos se pondran en practica bajo la
responsabilidad del explotador del aerédromo.
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8.2.5 Se estableceran procedimientos de recopilacion, seguimiento, analisis y proteccion de datos e informacion
sobre seguridad operacional, a fin de comprender y mejorar la performance de seguridad operacional de la
pista.

8.2.6 Se comunicara la informacién que pudiera mejorar la seguridad operacional de la pista, incluidos los
lugares criticos y procedimientos locales especificos, a los usuarios pertinentes.

8.3 PRACTICAS OPERACIONALES
8.3.1 Grupo de seguridad operacional en la pista (RST)

8.3.1.1 Se deberian establecer e incluir en el manual de aerédromo las atribuciones y la composicién del grupo
de seguridad operacional en la pista (RST). Las actividades que se han de incluir en las atribuciones, asi como
la composicion propuesta de un RST, figuran en el Apéndice del presente capitulo.

8.3.1.2 Todas las organizaciones que formen parte del RST deberian participar en un proceso colaborativo de
identificacion de peligros y evaluacion de los riesgos para la seguridad operacional, asi como en la elaboracion
de un plan de accion solido para la seguridad operacional en la pista.

8.3.1.3 La funcion principal del RST deberia consistir en elaborar un plan de acciéon para la seguridad
operacional en la pista. Como minimo, ese plan de accién deberia facilitar la identificacion de los peligros para
la seguridad operacional en la pista y la realizaciéon de evaluaciones de riesgos para la seguridad operacional
en la pista y recomendar medidas para la eliminacion de peligros y la mitigacién del riesgo residual. Esas
medidas se pueden elaborar sobre la base de sucesos locales o en combinacién con informacién recopilada de
bases de datos externas.

Nota 1.— El plan de accién de seguridad operacional en la pista puede estar respaldado por un proceso de
gestion de los riesgos para la seguridad operacional en el marco del sistema de gestion de la seguridad
operacional del aerédromo, de conformidad con el Manual de gestién de la seguridad operacional (SMM) (Doc
9859).

Nota 2.— Para obtener mas detalles sobre el establecimiento de un grupo de seguridad operacional en la pista,
véase CA-AGA-138.010, el Runway Safety Team Handbook (Manual del equipo de seguridad operacional en la
pista) de la OACI.

Nota 3.— En el Adjunto B del presente capitulo se incluye una lista de los factores causales de los sucesos de
seguridad operacional en la pista.

8.3.1.4 El explotador de aerédromo deberia responsabilizarse por el plan de accidén de seguridad operacional
en la pista y asegurarse de que este constituya un elemento eficaz del sistema de gestion de la seguridad
operacional del aerédromo, segun corresponda.

8.3.2 Prevencion de incursiones en la pista

8.3.2.1 La nueva infraestructura y los cambios en la infraestructura existente deberian disefiarse de modo de
evitar incursiones en la pista.

8.3.2.2 Los cambios en las practicas y procedimientos del area de maniobras, incluidas las obras planificadas y
las obras en curso, deberian tener en cuenta la seguridad operacional de la pista y pueden requerir consultas
con el RST. Se deberia incluir una evaluacién de seguridad operacional para los cambios de procedimientos y/o
infraestructura en el area de maniobras (véase la Parte |, Capitulos 2 y 3, del presente documento).

8.3.2.3 El explotador de aerédromo deberia designar calles de rodaje para eliminar los errores de navegacion
en tierra y la confusion en las comunicaciones.

Nota.— La RAB 137 — Reglamento sobre Disefio de aerddromos, Capitulo E, contiene disposiciones
adicionales sobre la designacion de calles de rodaje.

8.3.2.4 El explotador de aerédromo deberia evitar infringir la visibilidad directa desde la torre de control del
transito aéreo (ATC). Se deberian evaluar y mitigar de forma apropiada los riesgos para la seguridad operacional
asociados a las restricciones de visibilidad de la torre que afectan la capacidad de ver el area de maniobras.
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8.3.2.5 Los procedimientos para efectuar inspecciones en la pista deben tener en cuenta la prevencion de
incursiones en la pista.

Nota.— EI Apéndice de la Parte Il, Capitulo 3, del presente documento contiene procedimientos adicionales de
inspeccion de la pista.

8.3.2.6 Cuando corresponda, el explotador de aer6dromo debera producir cartas de aerédromo en que se
sefialen los lugares criticos de las incursiones en la pista. Se deberian revisar periédicamente esas cartas segun
sea necesario, distribuirse a los conductores del area de maniobras local y publicarse en la publicacion de
informacion aeronautica (AIP) del Estado.

Nota.— EIl Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista (Doc 9870) contiene ejemplos de la manera
de sefalar los lugares criticos en las cartas.

8.3.2.7 Los riesgos para la seguridad operacional asociados a los lugares criticos identificados se deberian
evaluar o mitigar lo antes posible.

Nota.— EI Adjunto A del presente capitulo contiene informacién sobre los lugares criticos.

8.3.2.8 Deberia tenerse en cuenta la prevencion de incursiones en la pista si el explotador de aerédromo
desarrolla sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) en cooperacién con el proveedor
de servicios de transito aéreo del aerédromo.

Nota.— El apéndice 8 de la RAB 138, la CA 138.006, el Manual de sistemas de guia y control del movimiento
en la superficie (SMGCS) (Doc 9476) contiene mas informacién al respecto.

8.3.2.9 EI RST deberia examinar el plan de accién para la seguridad operacional de la pista cuando se presenten
una o mas de las siguientes circunstancias:

a) el volumen y la densidad del transito de aeronaves y vehiculos aumenta significativamente;
b) se planifican operaciones en condiciones de menor visibilidad que las permitidas actualmente; y

c) ha cambiado el disefio del aerédromo, es decir, se han puesto en funcionamiento nuevas pistas, calles
de rodaje o plataformas;

d) ocurren situaciones como el ingreso no autorizado de aeronaves, personas y vehiculos en pistas y calles
de rodaje; y

e) se informa a los pilotos, la dependencia ATC o al personal de operaciones que hay luces, balizas,
sefales y letreros, entre otros elementos, que no estan indicados claramente, lo que puede generar
confusion.

8.3.2.10 El RST deberia examinar periddicamente la provision y el uso operacional de ayudas visuales
destinadas a proteger la pista.

8.3.2.11 Los explotadores de aerédromos deberian establecer e implantar un "programa de instrucciéon y
evaluacion para conductores de vehiculos en el area de maniobras" formal y examinar periédicamente las
directrices para los conductores.

8.3.2.12 Los explotadores de aerédromo deberian asegurarse de que todos los conductores de vehiculos en el
area de maniobras estén informados sobre las condiciones operacionales del area de maniobras (pista en uso,
condiciones de visibilidad, etc.) al comienzo de su turno y también que se les recuerde que se debe mantener
la conciencia situacional durante todo el turno.

8.3.2.13 Los explotadores de aerédromo deberian asegurarse de que se elaboren e implanten procedimientos
para el control de todos los vehiculos del area de maniobras en cooperacion con el control de transito aéreo.

8.3.2.14 Los puntos de espera de la pista deberian estar claramente marcados, sefializados vy, si es necesario,
iluminados.
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8.3.3 Prevencion de salidas de pista

8.3.3.1 Cuando se proporcionen sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILS), el explotador de aerédromo se
asegurara de que las areas criticas y sensibles asociadas a estas ayudas para la navegacion estén protegidas
y no estén expuestas a perturbaciones de la senal.

8.3.3.2 Los explotadores de aerédromo se aseguraran de que la iluminacion, los letreros y las sefales
aeronauticas en tierra sean adecuados para las operaciones previstas en la pista, en particular:

a) el punto de visada y el umbral deben ser claramente visibles y contrastantes con la superficie y recibir
mantenimiento;

b) las posiciones de espera en la pista deberian estar claramente sefalizadas, con letreros vy, si es
necesario, iluminadas para evitar que las aeronaves que despegan comiencen el recorrido de despegue
en un punto incorrecto de acceso a la pista;

c) se deberia considerar el uso de letreros en las posiciones de espera de pista utilizadas para los
despegues desde interseccion a fin de indicar el recorrido de despegue disponible; y

d) se deberia considerar el uso de ayudas visuales para indicar la distancia restante de la pista.

8.3.3.3 Se deberian eliminar de la pista de manera oportuna los depésitos de caucho y otros contaminantes
para asegurar que se mantenga el rozamiento adecuado.

8.3.3.4 El suministro de informacién relativa al viento, incluida la direccion, la fuerza y las rafagas, a los pilotos
en aproximacion por el ATS reduce la probabilidad de una salida de pista. Los sensores edlicos y los indicadores
de direccion del viento deberian ubicarse para proporcionar la mejor indicacién posible de las condiciones a lo
largo de la pista y las zonas de toma de contacto.

8.3.3.5 Los explotadores de aerédromo deberian asegurarse de que las distancias declaradas notificadas al
servicio de informacidn aeronautica (AlS) para su publicacion en la AIP sean correctas.

8.3.3.6 Los explotadores de aerédromo se aseguraran de que existan procedimientos para calcular con
exactitud distancias declaradas reducidas temporariamente (por ejemplo, debido a obras en curso en la pista).
Cuando las distancias declaradas reducidas estén vigentes, el explotador de aerédromo se asegurara de que
los letreros, senales e iluminacion temporales reflejen con precision las distancias reducidas y que estas se
comuniquen correctamente al AIS para su publicacion. También se deberian tener en cuenta las medidas
adoptadas para restringir la entrada en los puntos intermedios de acceso a la pista.

8.3.4 Confusidn en la pista

8.3.4.1 El RST deberia llevar a cabo una evaluacién de la seguridad operacional que incluya los siguientes
factores, con el objetivo de identificar medidas para reducir el riesgo de confusion en la pista:

a) operaciones nocturnas;

b) operaciones con escasa visibilidad;

c) condiciones meteorologicas adversas;

d) falta de precisién en las comunicaciones de RTF;

e) luces, senales y letreros inadecuados;

f) salidas desde interseccion;

g) obras en curso;

h) uso de calle de rodaje paralela;

i) retraso en la emisiéon o modificacion de la autorizacion de salida;
j) presion por el tiempo;

k) geometria y configuraciones de calle de rodaje y pista; y

I) uso de pistas como rutas de rodaje.

5/11/2020 P11-69 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.8. Seguridad operacional en la pista

8.3.4.2 El area de maniobras deberia estar libre de situaciones que pudieran causar la seleccion de la pista
incorrecta. Entre los ejemplos de medidas de mitigacién, cabe mencionar:

a) identificacidon y promulgaciéon adecuadas de lugares criticos;

b) reduccion del tamafio/anchura de las calles de rodaje de entrada en la pista;

c) cierre de ciertas calles de rodaje de entrada en la pista;

d) bloqueo de los letreros que pueden causar confusion durante las obras en curso;

e) aislamiento de las rutas de iluminacion en tierra del aerédromo de la calle de rodaje; y
f) utilizacion de sefnalizacion mejorada.

Nota.— Casi todos los sucesos de salida en que no se identificé positivamente la pista correcta se debieron al
exceso de confianza en la informacion visual. Esa falla ocurre con mayor frecuencia cuando se selecciona una
superficie pavimentada cercana a la pista correcta y con la misma o similar orientacion.

8.3.4.3 El RST deberia incluir factores y desempefio humanos en la seleccion de las medidas de mitigacion
descritas en 8.3.4.2.

8.3.5 Suspension o cierre de las operaciones en la pista

8.3.5.1 Los procedimientos para la suspension temporaria de las operaciones en la pista o los cierres
planificados de pista se estableceran en colaboracion entre el explotador de aerédromo y el ATS. Esos
procedimientos deberian contener funciones y responsabilidades, métodos de promulgacion de informacion y
disposiciones para la reanudacion de las operaciones en la pista. Los procedimientos deberian coordinarse y
revisarse periédicamente con los interesados pertinentes y pueden contener hipoétesis locales especificas.

Nota 1.— En el Adjunto C del presente capitulo figuran ejemplos de hipétesis y contenido de los procedimientos
para la suspensién temporaria de las operaciones en la pista o los cierres planificados de pista.

Nota 2.— El adjunto de la Parte I, Capitulo 4, del presente documento contiene mas informacioén sobre
distancias de pista reducidas.

8.3.5.2 Cuando se suspenden temporariamente las operaciones de la pista o se cierra una pista, se debe
garantizar la estrecha comunicacion y coordinacion entre el explotador de aerédromo, los ATS, las
dependencias AlS (cuando corresponda) y los usuarios de la pista.

8.3.5.3 El explotador de aerédromo, en colaboracion con los ATS, deberia asegurarse de que las obras de
construccion en la pista se realicen, de ser posible, durante las horas de poco transito diario o anual.
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Apéndice del Capitulo 8: ATRIBUCIONES Y COMPOSICION DEL GRUPO DE SEGURIDAD
OPERACIONAL EN LA PISTA

1.1 Las atribuciones (ToR) del grupo de seguridad operacional en la pista (RST) deberian incluir, como minimo,
las siguientes actividades:

a)

b)

c)

d)
e)
f)

g)

analizar los datos de seguridad operacional relativos a la cantidad, el tipo y, si esta disponible, la
gravedad de las incursiones en la pista;

examinar el resultado de los informes de investigacion para identificar lugares criticos locales o areas
problematicas en el aerédromo;

trabajar como grupo cohesivo para comprender mejor las dificultades operativas del personal que
trabaja en otras areas y recomendar aspectos que pueden mejorarse;

garantizar que se implanten las recomendaciones para la prevencion de incursiones en la pista;
identificar todo aspecto problematico local y sugerir mejoras;

llevar adelante campafas de sensibilizacion sobre la seguridad operacional en la pista que se centren
en problemas locales, por ejemplo, producir y distribuir mapas de lugares criticos locales u otros textos
de orientacién segun se considere necesario; y

examinar periédicamente las operaciones del aerédromo y la pista para identificar proactivamente toda
situacion que pudiera causar riesgos de seguridad operacional en la pista.

Nota.— El Runway Safety Team Handbook de la OACI contiene mas informacién sobre las atribuciones del

RST.

1.2 La composicion del RST deberia incluir a miembros de los siguientes grupos que participen directamente en
operaciones en la pista en el aerédromo pertinente:

a)
b)
c)
d)

e)

explotadores de aerédromo;

servicios de transito aéreo;

explotadores de servicios aéreos comerciales;

representantes de la tripulacidén de vuelo que realicen operaciones en el aerédromo; y

miembros de la comunidad de la aviacién en general (si corresponde).

1.3 EI RST también puede incluir a:

a)
b)

la autoridad encargada de la reglamentacién (en calidad de observadora);
expertos técnicos de asociaciones de controladores;
expertos técnicos de asociaciones de pilotos;

un explotador militar (si procede, sobre la base del uso conjunto del aerédromo u otras funciones
militares);

servicios de apoyo (deshielo, aprovisionamiento, servicios de escala, etc.);
proveedores de servicios de respuesta ante emergencias;

expertos en la materia (meteordlogos, ornitélogos, autoridad de investigacion de accidentes (AlA), etc.)
(previa invitacion); y

se puede considerar invitar periddicamente a miembros de otros RST para promover la coordinacion, el
aprendizaje y el intercambio de informacion.
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Adjunto A del Capitulo 8: GUIA DE MEJORES’PRACTICAS PARA LA IDENTIFICACION, ELIMINACION Y
PROMULGACION DE LUGARES CRITICOS

1.1 Los explotadores de aerédromo, los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP) y otros
interesados clave deberian ser especialmente conscientes de los lugares del aerédromo que registran
antecedentes de colisiones o incursiones en la pista, o posible riesgo de que estas ocurran. Ademas, los lugares
criticos pueden ser lugares en los que, aunque se encuentren en pleno cumplimiento, pueda ser dificil la
navegacion debido a una geometria extrafa, o donde se requiere una mayor conciencia, como las zonas de
cruce de pista.

1.2 Idealmente, el grupo de seguridad operacional en la pista (RST) se asegurara de que no existan lugares
criticos. Para alcanzar este objetivo, los explotadores de aerédromo, junto con el RST, deberian efectuar una
evaluacion para determinar si actualmente existe algun lugar critico en el aerédromo. La evaluacion también
deberia abordar la posibilidad de que los procedimientos de transito aéreo (en especial, reconociendo los
factores causales de incursion en la pista, como el uso de autorizaciones condicionales y comunicaciones no
normalizadas) y otros procedimientos operativos del aerédromo creen lugares criticos. Los factores humanos
también deben tenerse debidamente en cuenta en toda evaluacién de lugares criticos.

1.3 Si se identifican lugares criticos, se deberia implantar la estrategia recomendada para eliminar el peligro v,
cuando esto no sea posible de inmediato, gestionar y mitigar el riesgo. Esas estrategias pueden incluir:

a) la construccion de nuevas calles de rodaje;

b) ayudas visuales adicionales (letreros, sefales, luces);

) uso de rutas alternativas;

d) mitigacion de los puntos ciegos de la torre de control del aerédromo;
) campafas de sensibilizacion; y

f) publicacion del lugar critico en la AlP.

1.4 Algunos factores causales de lugares criticos pueden solucionarse rapidamente, pero otros pueden tardar
mucho mas tiempo en eliminarse, o puede resultar imposible la completa eliminacion.

1.5 Se puede generar un nuevo lugar critico de resultas de un cambio en el area de movimientos o en un
procedimiento operativo. Por lo tanto, se deberia llevar a cabo una evaluacién antes del inicio de toda obra,
como un nuevo trazado del pavimento en el area de maniobras, o la incorporacién de un procedimiento operativo
nuevo o revisado, para evitar la creacién inadvertida de nuevos lugares criticos.

1.6 Se deberia repetir periédicamente la evaluacion ya descrita a fin de garantizar su validez y tener en cuenta
las practicas operativas y el disefio actuales del aerédromo.

1.7 Cuando las medidas para mitigar o eliminar un lugar critico identificado impliquen un proceso prolongado, o
si se considera que la publicacion de un lugar critico podria ir en beneficio de la conciencia del piloto, se deberia
notificar ese lugar critico por medios apropiados al personal de servicios de transito aéreo y a los pilotos que
usan el aerédromo. Sin embargo, si es probable que un lugar critico persista durante mas de un ciclo de
publicacién de la Reglamentacion y control de informacién aeronautica (AIRAC), se deberia notificar ese lugar
critico en la carta del aerédromo de la AIP, como se especifica en la RAB 204 — Reglamento sobre Cartas
aeronauticas y como advertencia en los reglamentos locales de transito del aerédromo especifico (consultese
la RAB 215— Reglamento para los Servicios de informacién aeronautica).
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Adjunto B del Capitulo 8: FACTORES CAUSALES DE SUCESOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA
PISTA

Se proporciona la siguiente lista para la identificacién de las causas mas comunes de sucesos de seguridad
operacional en la pista:

a) condiciones meteoroldgicas;

b) estado de la superficie de la pista (contaminacion);

c) disefio del aerédromo;

d) pendientes longitudinales de la pista;

e) autorizaciones condicionales;

f) multiples procedimientos de alineacion;

g) procedimientos de cruce de pista;

h) uso simultaneo de pistas que se intersecan;

i) emision tardia o modificaciones tardias de las autorizaciones de salida;
j) fraseologia inadecuada, inapropiada o no normalizada;

k) uso simultaneo o uso de mas de un idioma para la comunicacion ATS;
[) congestion de frecuencia de radio;

m) competencia en idioma inglés;

n) volumen de trabajo excesivo del piloto;

o) volumen de trabajo excesivo del controlador;

p) obras en curso;y

q) distraccion (piloto, controlador, conductor, etc.).
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1.1 Los

Adjunto C del Capitulo 8: SUSPENSION O CIERRE DE LAS OPERACIONES EN LA PISTA

sucesos planificados y no planificados de un aerédromo pueden requerir la suspension temporaria de

las operaciones en la pista por un breve periodo (contado en horas) o por un periodo mas largo (contado en

dias).

1.2 En la mayoria de los casos, los motivos para suspender las operaciones en la pista seran imprevistos. Entre
los ejemplos, cabe mencionar:

a)

)

traslado a corto plazo de una aeronave o vehiculo inutilizado situado en la pista;

Nota.— En el apéndice 2 de la RAB 138, la CA 138.004, el Manual de servicios de aeropuertos (Doc
9137), Parte 5 - Traslado de las aeronaves inutilizadas, figura orientacion sobre el traslado de una
aeronave inutilizada, con inclusién del equipo de recuperacion.

objetos extrafios (FOD) considerables en la pista;
restos considerables en la pista de fauna silvestre que intervino en choques;

falla considerable de la iluminaciéon aeronautica de tierra o del sistema de aterrizaje por instrumentos
(ILS);

presencia de hielo/nieve/anegamiento en la pista;

incidente de aeronave, por ejemplo, raspadura de cola, despegue interrumpido, pinchadura de
neumatico; y

emergencia general o estado de alerta local.

1.3 Si se deben suspender las operaciones de la pista durante un periodo mas prolongado debido a
circunstancias previstas, se debe considerar el cierre de la pista. Entre los ejemplos para el cierre de la pista,
cabe mencionar:

1.4 Los

el traslado de aeronaves o vehiculos pesados inutilizados desde la pista que se preve lleve un tiempo
considerable;

el deterioro considerable de la superficie de la pista; y

el mantenimiento planificado (por ejemplo, eliminacién de caucho, repintado de sefales,
mantenimiento/limpieza de la iluminacién aeronautica en tierra, reparaciones de superficie).

explotadores de aerédromo deberian asegurarse de que todos los interesados estén plenamente al

tanto de los procedimientos vigentes en caso de una suspension de las operaciones en la pista. Durante esa
suspension, el explotador de aerédromo deberia llevar un registro de todas las actividades.

1.5 El explotador de aerdédromo deberia aumentar la prueba del procedimiento escrito mediante ejercicios

periddic
1.6 La

os de escritorio.

lista que figura a continuacién contiene una secuencia cronolégica de medidas que se deberian

considerar y aplicar al decidir si se deben o no suspender las operaciones:

a. notificar a los servicios de transito aéreo (ATS) sobre una posible suspensién de las operaciones en la
pista;

b. el personal autorizado del aerédromo debe acceder a la pista para fines de evaluacion luego de obtener
la autorizacién del ATS;
el personal autorizado del aerédromo debe efectuar una evaluacion inicial del estado de la pista;
el representante designado del aerédromo debe decidir si suspender las operaciones de la pista;

e. comunicacion de la decisién a los ATS;

5/11/2020 PIl-74 1ra. Enmienda



PANS-Aerodromos — Parte |l Cap.8. Adjunto C. Suspension o cierre de las operaciones en pista

f. los ATS deben promulgar la informacién a los pilotos, conductores de vehiculos y otros interesados
mediante el servicio automatico de informacion terminal (ATIS) y radiotelefonia;

b) se debe emitir un NOTAM relativo a la suspensién de las operaciones en la pista (también puede ser
necesario emitir otro NOTAM si el aerédromo no esta disponible para desviaciones planificadas). Si se
prevé que la suspension sea breve, es decir, de menos de 60 minutos, tal vez no sea necesario emitir
un NOTAM,;

c) en el caso de un accidente, el explotador de aerédromo deberia considerar si se deberia informar a la
autoridad de investigacion de accidentes (AIG) y/o la policia, de la situacion (en algunos casos, tal vez
sea necesario el permiso de la AlIG y/o las fuerzas policiales para la limpieza de desechos);

d) el explotador de aerédromo deberia ponerse en contacto con el departamento pertinente, el contratista
de mantenimiento y el explotador de aeronave, si procede, para facilitar las tareas correctivas; y

e) el explotador de aer6dromo deberia notificar a la autoridad nacional de aviacién apropiada (dependiendo
de los arreglos y requisitos nacionales).

1.7 El explotador de aerédromo deberia asegurarse de que, si se suspenden las operaciones de la pista y los
ATS mantienen su autoridad sobre el acceso a la pista, el acceso solo pueda concederse bajo el control positivo
del ATS conforme a las operaciones normales. Alternativamente, segun la situacion, los ATS pueden permitir el
acceso no controlado a la pista tras coordinar con el explotador de aerédromo. En este caso, se debe efectuar
una inspeccion completa de la pista antes de reanudar las operaciones normales.

1.8 Es posible que el explotador de aerédromo decida que, si la pista esta cerrada debido a una interrupcion
planificada, quede otra autoridad a cargo del control positivo, por ejemplo, el departamento de operaciones de
la parte aeronautica, o se permita el acceso no controlado a usuarios autorizados. Se deberia acordar y
documentar la coordinacioén de los permisos de acceso a la pista.

1.9 Se considera que el acceso no controlado se refiere a una pista que ya no se encuentra bajo el control de
los ATS y a la que puede acceder el personal debidamente autorizado.

1.10 La lista que figura a continuacidn contiene una secuencia cronoldgica de las condiciones que se deberian
cumplir o aplicar si se reanudan las operaciones en la pista tras una suspensioén o cierre:

a) se deberian completar las tareas correctivas, por ejemplo, eliminacion de FOD, restos de fauna silvestre,
reparacion de la iluminacién aeronautica en tierra, traslado de aeronaves inutilizadas;

b) se efectiia una inspeccion de pista bajo la autorizacion de los ATS;

c) todos los vehiculos y el personal deberian haber abandonado la pista y deberian informar de ello a la
autoridad competente;

d) se confirma la disponibilidad de la pista a los ATS y, si corresponde, estos retoman el control positivo;
e) los explotadores de aerédromo deberian cancelar el NOTAM (en caso de que se haya publicado);
f) el ANSP deberia promulgar la disponibilidad de la pista mediante ATIS y radiotelefonia (si procede); y

g) se pueden reanudar las operaciones normales.
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CAPITULO 9

REGIMEN DE LICENCIAS DE CONDUCTORES EN LA PARTE AERONAUTICA Y REQUISITOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL PARA VEHICULOS/EQUIPOS

9.1 GENERALIDADES

9.1.1 La parte aeronautica de un aerédromo plantea una serie de desafios para los conductores de vehiculos y
equipos que no se suele encontrar en la parte publica. Los vehiculos que operan alrededor de aeronaves que
realizan maniobras también generan un riesgo que deberia gestionar el explotador de aerédromo. Asi, se
deberian implantar varias medidas formales de control para gestionar esos riesgos. Los programas de
instruccion para conductores son una de las numerosas medidas de control que se podrian implantar y deberian
formar parte del sistema general de gestion de la seguridad operacional (SMS) del aerédromo.

9.1.2 El programa de instruccién para conductores tiene por objeto establecer requisitos y orientaciéon para
minimizar el riesgo de accidentes y lesiones a las personas, asi como dafios a las aeronaves y la propiedad,
que se deriven del uso de vehiculos en las areas de la parte aeronautica. Ademas, los requisitos relacionados
con las licencias para las areas de maniobras estan destinados directamente a reducir las incursiones en la
pista. En los aerédromos se producen numerosos incidentes relacionados con los vehiculos y sus conductores,
incluidos dainos a las aeronaves e incursiones en la pista, por contacto con vehiculos.

9.1.3 El programa describe lo que se puede considerar una orientacién sobre "buenas practicas" para la
instruccion de conductores de vehiculos en la parte aeronautica y se presta especial atencién a un marco aparte
para la instruccidon en radiotelefonia, si procede. Esta orientacion deberia garantizar la coherencia y un alto
grado de normalizacién cuando los conductores califiquen para obtener su licencia de conduccién en la parte
aeronautica.

9.1.4 La eficacia del programa de instruccion para conductores dependera del apoyo que reciba y la intensidad
de su aplicacién por todos los interesados, incluidos el ANSP, los proveedores de servicios de escala, los
explotadores de aeronave y otros proveedores de servicios de la parte aeronautica. Que el programa de
instruccion para conductores tenga resultados satisfactorios dependera de la cooperacion y el cumplimiento de
esos interesados.

9.1.5 En la parte aeronautica, en zonas muy proximas a las aeronaves, operan numerosos vehiculos y equipos.
Por lo tanto, la inspeccion y el mantenimiento periodicos de los vehiculos y equipos que se han de utilizar en la
parte aeronautica son importantes para reducir el riesgo de incidentes y accidentes causados por vehiculos y
equipos defectuosos.

Nota 1.— Se considera que un vehiculo es todo medio de transporte motorizado y autopropulsado, como un
automovil, un tractor de empuje, un cargador de cinta transportadora, un remolcador de equipaje, un camioén,
elc.

Nota 2.— Se considera que el equipo moévil no es motorizado.

9.2 OBJETIVOS

9.2.1 El explotador de aeréodromo establecera e implantara un régimen formal de evaluacién y licencias de
conduccion para todos los conductores que operen en la parte aeronautica.

9.2.2 Los explotadores de aerédromo estableceran un sistema para emitir y revocar licencias de conduccién en
la parte aeronautica. Estas licencias tendran un periodo de validez definido y el explotador de aerédromo
especificara las condiciones de renovacion.

9.2.3 El programa de instruccién incluira, como minimo, lo siguiente;

a) unprograma genérico de instruccion para conductores de vehiculos en la parte aeronautica que abarque
la seguridad de los vehiculos y equipos operativos que se encuentren en la parte aeronautica, tales
como pistas, calles de rodaje, plataformas, puestos de estacionamiento, caminos de la parte aeronautica
y areas adyacentes al area de movimientos;

b) instruccion adicional sobre los riesgos relativos a pistas y calles de rodaje; y
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c) el uso correcto de la RTF y fraseologia normalizada para los conductores que deben operar en el area
de maniobras.

9.2.4 El explotador de aerédromo establecera requisitos para la inspeccion y el mantenimiento periddicos de los
vehiculos y equipos que han de operar en la parte aeronautica.

9.2.5 El explotador de aerédromo establecera requisitos minimos de seguridad operacional para el uso de
vehiculos en la parte aeronautica.

9.3 PRACTICAS OPERACIONALES

9.3.1 El régimen de licencias de conductores en la parte aeronautica (ADP) abarca tres areas especificas del
aerédromo. Esas areas se han identificado por separado, reconociendo el nivel de riesgo mas elevado en:

a. los caminos y plataformas de la parte aeronautica;
b. el area de maniobras, con exclusién de las pistas; y
c. el area de maniobras, pistas incluidas.

b) Nota.— La licencia de conductores en la parte aeronautica no otorga un derecho general de entrada en
las areas de la parte aeronautica para las que pueda ser necesaria una autorizacion de acceso del
personal de seguridad.

9.3.2 El explotador de aerédromo se asegurara de que los conductores de vehiculos en la parte aerondutica
hayan recibido la instruccion adecuada. Esto puede incluir, segun corresponda a la funcién del conductor,
conocimientos sobre:

a) la geografia del aerédromo;

b) letreros, sefiales y luces de aerédromo;
c) procedimientos operativos de RTF;
d) términosy frases utilizados en el control de aerédromos, incluido el alfabeto de deletreo de radiotelefonia

de la OACI;
e) reglamento de los servicios de transito aéreo referidos a las operaciones terrestres;
f) reglas y procedimientos del aerédromo;
g) peligros que se pueden presentar al conducir en el area de movimientos;

h) procedimientos de emergencia, por ejemplo, en caso de accidente o mal funcionamiento del vehiculo;
y

i) derechos de paso.

Nota.— Entre los peligros que se pueden presentar al conducir en el area de movimientos, cabe mencionar
cruces de calles de rodaje, zonas de peligro en torno de las aeronaves, personal y pasajeros que caminan a
través de la plataforma.

9.3.3 En los Apéndices 1, 2 y 3 figura el marco para un programa de instruccién para conductores de vehiculos
en la parte aeronautica, incluidos los caminos y plataformas de la parte aeronautica, el area de maniobras y la
radiotelefonia. En el Apéndice 4 de este capitulo figuran disposiciones sobre el mantenimiento de registros de
licencias de conductores en la parte aeronautica.

9.3.4 Segun la escala y complejidad del aerédromo y los requisitos individuales para el conductor, es posible
adaptar el programa de instruccion para su aplicacion local.

9.3.5 El conductor debera ser capaz de demostrar competencia, segun corresponda, en:
a) la operacion o el uso de los dispositivos de comunicacion por radio del vehiculo;
b) la comprension y el cumplimiento de procedimientos locales y de los ATS; y

c) la conduccion del vehiculo en el aerédromo.
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9.3.6 El conductor debera poseer una licencia de conducir emitida por la entidad competente y toda otra licencia
especifica requerida, como requisito previo para solicitar una ADP (consultese 9.3.13 para obtener mas
detalles).

9.3.7 La licencia para caminos y plataformas de la parte aeronautica es la licencia inicial que se otorga a un
conductor nuevo que ha aprobado un curso y una evaluacion de instruccion locales. La licencia permite que un
conductor opere en caminos y plataformas de la parte aeronautica, lo que puede incluir cruces controlados y no
controlados de calles de rodaje. El otorgamiento de la licencia permite al titular avanzar en su instruccion para
operar en el area de maniobras, con exclusion de las pistas.

9.3.8 La licencia para el area de maniobras (pistas excluidas) permite que el conductor opere en el area de
maniobras, pero no en la pista. Es requisito previo que el candidato apruebe un curso de radiotelefonia antes
de obtener esa licencia. El titular de la licencia debe mantener la competencia en RTF durante el periodo de
validez de dicha licencia. Deberian efectuar las verificaciones de competencia en RTF personas autorizadas por
el explotador de aer6dromo: puede tratarse de un proveedor de instruccion, el empleador o el propio explotador
de aerédromo.

9.3.9 La licencia para el area de maniobras (pistas incluidas) permite que el conductor opere en la(s) pista(s)
cuando haya aprobado el curso de instruccion en RTF.

9.3.10 Los tres programas de instruccion deberian constar de dos partes principales: aspectos tedricos/en el
aula, que deberian incluir el uso de presentaciones, mapas, diagramas, videos, folletos y listas de verificacion
preparados, segun corresponda; e instruccién practica y familiarizacion visual en el aerédromo con una persona
que posea la instruccién adecuada. El tiempo necesario para la parte de la instruccién practica variara en funcion
de la complejidad del aerédromo. Tras la instruccion inicial, se deberia impartir una instruccion de repaso al
cabo de un plazo acordado.

9.3.11 El explotador de aerédromo establecera un procedimiento para la emision de una ADP. El procedimiento
deberia garantizar que no se emita una licencia a menos que la persona cumpla con las normas minimas de
conduccion requeridas; ademas, la persona deberia poseer una licencia de conduccién vigente emitida por la
entidad competente u otras autoridades reconocidas.

9.3.12 Requisitos médicos

9.3.12.1 Un procedimiento ADP deberia incluir los requisitos de que un conductor comunique a su empleador
todo cambio relativo a la licencia de conducir otorgada por el Estado.

9.3.12.2 El explotador de aerédromo puede exigir que se lleven a cabo ciertos controles y/o evaluaciones
médicas adicionales como parte del proceso de solicitud de ADP. Esto deberia basarse en una evaluacion local
de los riesgos para la seguridad operacional por el explotador de aerédromo y los interesados pertinentes.

9.3.13 Gestion de las normas de conduccion

9.3.13.1 A pesar del valor de los procesos de los SMS, los explotadores de aerédromo deberian implantar reglas
y procedimientos de gestién del comportamiento de conduccion del personal que participa en las operaciones
de aerédromo en el aerédromo. Esas medidas deberian incluir el registro de infracciones (p. €j., por exceso de
velocidad, estacionamiento incorrecto, conduccién sin luces, carga sin asegurar) y la implantacion y aplicacién
de medidas disciplinarias como el uso de un sistema de puntaje y/o multas y la revocacion de la licencia de
conductor en la parte aeronautica (ADP).

Nota.— Las consecuencias por el mal comportamiento de conduccion no van en contra de una cultura
transparente de denuncia.

9.3.13.2 El procedimiento de ADP deberia incluir un periodo de validez para cada categoria de licencia y las
condiciones de renovacién. En el Apéndice 3 del presente capitulo figuran disposiciones adicionales sobre este
tema. El Apéndice 4 del presente capitulo contiene disposiciones sobre el mantenimiento de registros de
licencias de conductores en la parte aeronautica.
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9.3.14 Equipos de trabajo

9.3.14.1 La mayoria de los vehiculos de la parte aeronautica son operados por conductores con una licencia de
conducir valida (automdviles, camionetas, etc.) otorgada por el Estado. Sin embargo, se emplean muchos
vehiculos especializados en la parte aeronautica, por ejemplo, remolcadores de aeronaves y equipaje, equipos
especializados de carga de aeronaves y equipos de servicios de escala.

9.3.14.2 Los reglamentos sobre equipos de trabajo del Estado, si procede, pueden aplicarse a todos los equipos
de trabajo, incluidos vehiculos, remolcadores, equipos de traslado de equipaje, vehiculos de empuje, equipos
de servicios de escala y la mayoria de los demas equipos méviles de las instalaciones que se encuentran en un
aerédromo. El procedimiento ADP puede incluir el reconocimiento de un “Certificado de competencia” para
vehiculos especializados, en lugar de la licencia de conducir emitida por el Estado.

Nota.— Los “Certificados de competencia” pueden formar parte del procedimiento ADP establecido por los
explotadores de aerédromos para conducir vehiculos especializados en caso de que una licencia de conducir
no resulte apropiada o se considere insuficiente, por ejemplo, en el caso de los remolcadores de aeronaves.

9.3.15 Requisitos para los vehiculos

El explotador de aerédromo deberia elaborar y mantener requisitos especificos para el estado y el
mantenimiento de los vehiculos que operan en la parte aeronautica y garantizar que esos requisitos estén en
vigor. Esos requisitos deberian incluir:

a) especificaciones para la sefalizaciéon de los vehiculos vy, si se utilizan de noche o en condiciones de
escasa visibilidad, para que estén iluminados con luces indicadoras de obstaculos;

b) especificaciones para inspecciones periddicas de la seguridad de los vehiculos; y

c) especificaciones para la rectificacion de fallas.
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Apéndice 1 del Capitulo 9: MARCO DE UN PROGRAMA DE INSTRUCCION PARA CONDUCTORES DE

VEHICULOS EN LA PARTE AERONAUTICA

El programa de instruccion para conductores de vehiculos en la parte aeronautica es fundamental para la
seguridad operacional y la eficiencia de las operaciones en esa zona. A fin de garantizar que se respeten los
procedimientos y que el nivel de competencia de todo el personal sea apropiado, se deberian considerar los
elementos enumerados que figuran a continuacion para el establecimiento del programa de instruccion para
conductores de vehiculos en la parte aeronautica.

1.1 CAMINOS Y PLATAFORMAS DE LA PARTE AERONAUTICA
1.1.1 Licencia de conductor en la parte aeronautica (ADP)

Autoridad emisora (normalmente, el explotador de aerédromo), su validez en cuanto al plazo, las condiciones
de uso, la no transferibilidad de la titularidad de la licencia, el control y la auditoria de la emision de licencias.

Procedimientos locales en materia de cumplimiento y de infracciones de conduccion.

Relacién con el sistema de licencias de conducir del Estado.

1.1.2 Legislacién y reglamentos nacionales

Reglamentos gubernamentales/estatales relacionados con las licencias generales de conduccion de
vehiculos.

Requisitos del gobierno estatal/regional/local.
Requisitos/orientacion reglamentarios para conducir en la parte aeronautica.

Reglamentos/procedimientos de las organizaciones locales.

1.1.3 Reglamentos y requisitos del aeré6dromo
Reglamentos de Control de Transito Aéreo, derechos de paso de aeronaves.
Reglamentos, requisitos e instrucciones locales especificos del aerédromo.
Métodos locales empleados para divulgar informacion general e instrucciones a los conductores.

Métodos locales empleados para divulgar informacion con respecto a las obras en curso.

1.1.4 Topografia del aeré6dromo
Geografia general del aerédromo local.
Seriales y letreros de superficie (para vehiculos y aeronaves).
Limites de velocidad.
Terminologia aeronautica utilizada, como calle de rodaje, plataforma, caminos, cruces, etc.

Zonas y restricciones de estacionamiento, lugares criticos y requisitos locales.

1.1.5 Responsabilidades personales
Notificacion de incidentes.

Aptitud para conducir (normas médicas/sanitarias) en consonancia con los requisitos nacionales.
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» Suministro y uso equipo de proteccidn personal, como vestimenta de alta visibilidad y proteccion auditiva.
+ Normas generales de conduccion.
» Prohibicién de fumar en la parte aeronautica.

* Responsabilidades con respecto a los FOD y los derrames de combustible/aceite/
descongelante/anticongelante.

* Responsabilidad de las personas de asegurarse de que su vehiculo sea adecuado para la tarea y se use
correctamente.

» Cumplimiento de la politica sobre drogas y alcohol.
* Prohibicién de uso de teléfonos celulares mientras se conduce;

* Uso de cinturones de seguridad si el vehiculo esta equipado con los mismos.

1.1.6 Normas de seguridad de los vehiculos
* Normas convenidas sobre estado y mantenimiento en el aerédromo y/o a nivel nacional.
* Requisitos de exhibir luces indicadoras de obstaculos y la insignia de la compafia.
* Requisitos y contenido de las inspecciones diarias de vehiculos.
» Normas acordadas para la notificacion y rectificacion de fallas de vehiculos de los aerédromos y companias.

* Reaquisitos locales para la emisién y exhibicién de licencias de vehiculo en la parte aeronautica (AVP).

1.1.7 Reglamento de transito en la parte aeronautica
* Reglamento general.
* Reglamento local.
* Reglamento para operaciones en condiciones de escasa visibilidad.
* Reglamentos sobre limites de velocidad, areas prohibidas y prohibicion de estacionamiento.

* Procedimientos de marcha atras.

1.1.8 Peligros y cuestiones relacionadas con la seguridad operacional
* Movimientos de aeronaves.
* Cruces de calles de rodaje.
» Zonas de peligro en torno de las aeronaves.
» Succion/ingestion y chorro del motor, hélices y helicopteros.
* Reabastecimiento de aeronaves.
+ FOD vy derrames.
* Marcha atras de vehiculos.
» Personal y pasajeros que caminan por las plataformas.
» Pasarelas telescépicas y otros servicios, como la energia eléctrica fija de tierra.
» El proceso general de servicio de escala de aeronaves.
» Procedimientos de parada de emergencia e interrupcion del suministro de combustible de la aeronave.

» Carga peligrosa.
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Requisitos locales de remolque de vehiculos.
Conduccidn nocturna.

Vehiculos especializados.

Procedimientos para escasa visibilidad.
Seguridad de la carga.

Procedimientos de acompafamiento y sesiones informativas.

1.1.9 Funciodn de:
La autoridad de reglamentacion.
Las fuerzas policiales locales.
El explotador del aeropuerto.

La dependencia ATS local.

1.1.10 Procedimientos de seguridad de la aviacion
Requisitos personales (tarjetas de identificaciéon) y exenciones cuando corresponda.
Permisos de seguridad del vehiculo.
Zonas de seguridad restringida.

Zonas criticas de seguridad.

1.1.11 Procedimientos en caso de emergencia
Medidas en caso de un accidente de vehiculo.
Medida especifica que se debe tomar en caso de que un vehiculo choque contra una aeronave.
Medidas en caso de incendio.
Medidas en caso de accidente o incidente de aviacion.
FOD.
Procedimientos de notificacion.
Notificacion obligatoria de incidentes.

Numeros telefénicos locales de emergencia.

1.1.12 Sanciones por incumplimiento
Sanciones generales.

Sanciones locales.

1.1.13 Instruccion practica (familiarizacion visual)

Caminos de servicio de la parte aeronautica, cruces de calle de rodaje y restricciones durante escasa
visibilidad, calles de rodaje normalizadas que se utilizan.

Plataformas y puestos de estacionamiento

Sefales pintadas de superficie para vehiculos y aeronaves.
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+ Senales pintadas de superficie que delinean el limite entre plataformas y calles de rodaje.

+ Letreros, senales y luces utilizados en la calle de rodaje que indican las pistas que se encuentran adelante.
+ Zonas y restricciones de estacionamiento.

» Limites y reglamentos de velocidad.

+ Peligros durante el servicio de escala y los movimientos de aeronaves.

1.2 AREA DE MANIOBRAS - ADP
1.2.1 Servicios de transito aéreo
» Funcion del control de aerédromo y su ambito de responsabilidad.
» Funcion del control del movimiento en la superficie y su ambito de responsabilidad.
* Procedimientos normales y de emergencia utilizados por los ATS en relacién con las aeronaves.
» Frecuencias ATS utilizadas y puntos de transferencia/trasbordo normales para vehiculos.

» Distintivos de llamada de los ATS, distintivos de llamadas de los vehiculos, alfabeto fonético, fraseologia
normalizada.

» Demarcacion de responsabilidades entre los ATS y el control de plataforma, si corresponde.

1.2.2 Topografia del aeré6dromo
+ Enfasis en los letreros, sefiales y luces normalizados de la RAB que se emplean en el area de maniobras.
» Especial énfasis en los letreros, sefales y luces utilizados para proteger la pista.
» Descripcién de los equipos que se usan en las ayudas no visuales para la navegacion, es decir, ILS.
» Descripcion de las zonas de proteccion relacionadas con las ayudas no visuales para la navegacion.
» Descripcion de las areas protegidas por ILS y su relacion con los puntos de espera de la pista.

» Descripcion de franja de vuelo por instrumentos/franja visual, area despejada y nivelada.

1.2.3 Peligros y cuestiones relacionadas con la seguridad operacional relativos a la conduccion en el
area de maniobras

» Succion/ingestion y chorro del motor, vortice, hélices y operaciones de helicopteros.
» Procedimientos para el vehiculo o la radio que quedan fuera de servicio en el area de maniobras.

» Derechos de paso para aeronaves, aeronaves remolcadas y vehiculos de RFFS que responden a
emergencias.

* Incursiones en la pista.

» Procedimientos para desalojar la pista, incluso por instruccion de la ATC, para garantizar la seguridad de las
operaciones y teniendo en cuenta factores locales pertinentes relacionados con la seguridad operacional de
las pistas y calles de rodaje, como la ubicacion de los puntos de espera de la pista, zonas protegidas y
dimensiones de las franjas de pista.

1.2.4 Procedimientos de emergencia
» Medidas que se han de tomar si se encuentra FOD en pistas y/o calles de rodaje.

*» Procedimientos que deben aplicar los conductores si se pierden o dudan de su posicion.
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» Numeros telefonicos locales de emergencia.

1.2.5 Familiarizaciéon con la aeronave

» Conocimiento de los tipos de aeronave y capacidad para identificar todos los tipos que suelen operar en el
aerédromo.

» Conocimiento de los distintivos de llamadas de los explotadores de aeronave.

+ Conocimiento de la terminologia de aeronaves relativa a motores, fuselaje, superficies de mando, tren de
aterrizaje, luces, ventilacion, helicopteros, etc.

1.2.6 Instruccion practica
» Todas las pistas (incluidos los caminos de acceso y salida), areas de espera, calles de rodaje y plataformas.

» Todos los letreros, senales de superficie y luces asociadas a las pistas, posiciones de espera, operaciones
de Categorias I/II/ 111

+ Todos los letreros, sefiales de superficie y luces asociadas a las calles de rodaje.
» Peligros de operar en zonas de aterrizaje, despegue o rodaje de aeronaves.
+ Identificacion de situaciones peligrosas y evaluacion de técnicas de mitigacion.

» Ayudas para la navegacion aérea, como areas protegidas por ILS, antenas, equipos de RVR y otros equipos
meteoroldgicos.

» Conocimiento de caminos de rodaje normalizados, principalmente destinados a aeronaves.
» Toda convencion de nomenclatura utilizada localmente para determinados caminos o areas.

» Procedimiento local para desalojar pistas y calles de rodaje garantizando al mismo tiempo la seguridad de
las operaciones de aeronaves.

1.3 RADIOTELEFONIA
1.3.1 Jerarquia de prioridad de los mensajes

» Prioridades del mensaje, comprension de los mensajes de socorro, alerta, control e informacion.

1.3.2 Alfabeto fonético
» Pronunciacion correcta de letras, palabras y numeros.

« Enfasis en que los conductores empleen fraseologia normalizada similar a la de los pilotos.

1.3.3 Distintivos de llamadas de aeronaves, ATS y vehiculos
+ Comprension de la terminologia y las siglas utilizadas por los ATS y los pilotos.

+ Conocimiento de los distintivos de llamadas de explotadores de aeronave que se utilizan en el aerédromo.

1.3.4 Colacion de autorizaciones y de informacion relacionada con la seguridad

* Los conductores de vehiculos emplearan la colacién normalizada del mismo modo que los pilotos para las
instrucciones, por ejemplo, “ingresar/cruzar la pista”, y si se utilizan autorizaciones condicionales.

Nota 1.— La RAB 92 contiene disposiciones sobre la colacién de autorizaciones y de informacioén relacionada
con la seguridad para conductores de vehiculos que operan en el area de maniobras.
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Nota 2.— Las disposiciones sobre las comunicaciones orales figuran en la RAB 69, Volumen I, Subparte 5, y
las fraseologias que han de utilizar los pilotos, el personal de ATS y otro personal de tierra figuran en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aéreas — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444),
Capitulo 12.

1.3.5 Escala de legibilidad

+  Comprender el uso de la escala de legibilidad de 1 a 5.

1.3.6 Procedimiento en caso de mal funcionamiento del vehiculo
» Procedimiento local para el mal funcionamiento de vehiculos en pistas o calles de rodaje.

* Procedimiento para indicar la falla del vehiculo al ANSP.

1.3.7 Procedimiento en caso de falla de radio

» Comprension del procedimiento local en caso de falla de radio cuando se esta en la pista o en la calle de
rodaje.

+ Comprension de las sefiales luminosas que puede emplear el ATS para enviar instrucciones a los vehiculos.

1.3.8 Técnicas de transmision
» Comprension de los motivos por los que se debe escuchar antes de transmitir.
» Uso del inglés aeronautico.
» Palabras y sonidos que deben evitarse.
» Colocacion correcta de los micréfonos para evitar la distorsion.
+ Evitar transmisiones “cortadas”.
+ Conocimiento de acentos regionales y variaciones del habla.

» Velocidad de produccion de la fraseologia de RTF.

1.3.9 Radios portatiles
» Uso correcto de las radios.
» Rango efectivo y duracién de la bateria.
» Efectos del apantallamiento en el aerédromo.

» Uso de los distintivos de llamadas correctos, ya sea en relacién con el vehiculo o una persona.

1.3.10 Requisitos legales (locales para los aerédromos emisores)

» Instrucciones locales sobre el uso de radios portatiles y micréfonos manuales mientras se conduce un
vehiculo.

» Instrucciones locales sobre el uso de teléfonos moéviles/celulares mientras se opera en la parte aeronautica.
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Apéndice 2 del Capitulo 9: CAMINOS Y PLATAFORMAS DE LA PARTE AERONAUTICA - ADP

1.1 REQUISITOS
1.1.1 Es requisito para la emision de una ADP que el solicitante:
a) sea empleado de una organizacion autorizada para operar en el aerédromo;

b) sea titular de una licencia de conducir vigente del Estado, o autoridad extranjera equivalente, que
permita al titular conducir un vehiculo motorizado en las rutas publicas dentro del Estado;

C) posea un requisito operacional para conducir un vehiculo en la parte aeronautica;
d) esté médicamente apto para conducir conforme a las normas equivalentes del Estado;
e) demuestre que posee la competencia requerida para conducir; y

f) demuestre que posee la competencia linglistica adecuada en el idioma que se utiliza normalmente en
las operaciones de la parte aeronautica del aerédromo.

1.1.2 El explotador de aerédromo debera establecer las circunstancias en que las licencias pierden validez y se
deben entregar para su cancelacion. Esas circunstancias pueden incluir:

a) cese de lafinalidad para la que se emitio la licencia;

b) cambio de empleador del titular;

c) pérdida de la licencia de conducir por infracciones en virtud del reglamento de transito vial del Estado;
d) toda alteracion o uso indebido de una licencia;

e) prueba de negligencia en el cumplimiento del reglamento de transito del aerédromo; y

f) todo uso de una licencia en relaciéon con una infraccion aduanera o de inmigracion.

1.2 REQUISITOS PARA LA REVALIDACION

1.2.1 La licencia para caminos y plataformas de la parte aeronautica podra tener hasta cinco afnos de validez y
se debera revalidar en el aniversario de la fecha de emision. Para la revalidacion, se debera demostrar la
competencia del titular de la licencia, y los empleadores deben verificar que el conductor todavia posea la
licencia de conducir vigente emitida por el Estado, o licencia extranjera equivalente.

1.2.2 Deben conservarse los registros de la instruccion y las evaluaciones para la licencia para caminos y
plataformas de la parte aeronautica. Los instructores/evaluadores externos deben asegurarse de que los
registros estén disponibles para la auditoria del explotador de aer6dromo.

1.3 APTITUDES PARA LA COMUNICACION

1.3.1 Es responsabilidad del empleador asegurarse de que el conductor sea competente en el idioma que se
utiliza normalmente en las operaciones de la parte aeronautica del aerédromo, a fin de completar la instruccion
requerida, las evaluaciones de competencia y las actividades designadas en el aerédromo. Esa competencia
puede incluir:

a) la capacidad de completar la instruccién/familiarizacion;

b) la capacidad de cumplir de modo satisfactorio los requisitos de comunicacion operacional que pueden
ser necesarios en los conductores de la parte aeronautica, por ejemplo, notificar un accidente o incidente
en la parte aeronautica;

c) la capacidad de leer y comprender informacion local pertinente de seguridad operacional, por ejemplo,
informacion y signos obligatorios del aerédromo; y

d) la capacidad de comprender instrucciones verbales o notificaciones de la policia o el personal de
operaciones del aerédromo.
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Apéndice 3 del Capitulo 9: LICENCIA PARA EL AREA DE MANIOBRAS

1.1 REQUISITOS

1.1.1 El solicitante debera cumplir los siguientes requisitos para la emision de una licencia para el area de
maniobras:

a) Excluida la pista:

1) conforme a la licencia para plataforma y caminos de la parte aeronautica, y demostrar competencia
en RTF (véase a continuacion, radiotelefonia); y

2) pedir acceso al area de maniobras.
b) Incluida la pista:
1) conforme a lo indicado anteriormente (excluida la pista); y

2) pedir acceso a la pista.

1.2 REQUISITOS PARA LA REVALIDACION

1.2.1 Los explotadores de aerédromo garantizaran que los conductores sigan teniendo las categorias correctas
de licencia para las rutas publicas antes de renovar la ADP. Esta verificacion deberia llevarse a cabo
anualmente.

a) Excluida la pista:
1) duracién: hasta cinco afios; y

2) revalidacion: se debe mantener la competencia. Esto se puede confirmar/evaluar mediante un plan
de mantenimiento de competencias o una instruccion de repaso pero, en cualquier caso, se deben
incluir evaluaciones apropiadas.

b) Incluida la pista:
1) duracion: hasta tres anos; y

2) revalidacion: se debe mantener la competencia. Esto se puede confirmar/evaluar mediante un plan
de mantenimiento de competencias o una instruccion de repaso pero, en cualquier caso, se deben
incluir evaluaciones apropiadas.

1.3 MANTENIMIENTO DE LA COMPETENCIA

1.3.1 El explotador de aer6dromo deberia establecer un sistema que garantice que los conductores mantengan
la competencia en los reglamentos, deberes y procedimientos relativos a la conduccion en las zonas donde
estan autorizados a conducir. El explotador de aerédromo puede delegar esas funciones en instructores de
conduccion, operadores de vehiculos u otros terceros, pero en esas circunstancias, debera realizar auditorias
periddicas para evaluar la eficacia de la instruccién y evaluacion de los conductores y la evaluacién y el
mantenimiento de registros de la competencia de los conductores. Esa competencia es adicional al
mantenimiento continuo de la competencia para operar el vehiculo/equipo.

1.3.2 Entre los ejemplos de los aspectos que se han de evaluar, cabe mencionar:
a) procedimientos de empuje;
b) remolque (en la plataforma y en el area de maniobras);
C) acceso a la pista;

d) radiotelefonia;
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e) topografia del aerédromo;

f) conduccion general en la parte aeronautica;
g) verificacion del vehiculo; y

h) debates de escritorio.

1.4 RADIOTELEFONIA

1.4.1 El movimiento de vehiculos en el area de maniobras normalmente esta sujeto a la autorizaciéon de los
servicios de transito aéreo (ATS). Segun la complejidad del aerédromo, los ATS pueden operar en una variedad
de frecuencias de radio. En general, en estos casos, el controlador de tierra del aerédromo sera responsable
de todos los vehiculos que operan en las calles de rodaje y el controlador aéreo, de todos los vehiculos que
deseen entrar en la(s) pista(s) o cruzarla(s). Es esencial que todos los vehiculos que deban estar bajo control
positivo en el area de maniobras estén equipados con los dispositivos de comunicaciéon de radio apropiados
sintonizados en las frecuencias correspondientes.

1.4.2 Todos los conductores de vehiculos que operan en las areas de maniobras poseeran un nivel apropiado
de competencia con respecto al uso de la fraseologia de RTF.

1.4.3 El explotador de aerédromo establecera un sistema de asignacion de distintivos de llamadas RTF para
que empleen los vehiculos, de modo de minimizar la posibilidad de confusién entre vehiculos y aeronaves. Esto
reviste particular importancia en los aerédromos en que la frecuencia RTF utilizada por los vehiculos es la misma
que la de las aeronaves o cuando la frecuencia RTF que emplean los vehiculos se retransmite en la frecuencia
RTF utilizada por las aeronaves.

1.4.4 Se daran a conocer al ANSP todos los distintivos de llamadas de radio que se usan en el aerédromo, se
utilicen o no para comunicarse con los ATS.
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Apéndice 4 del Capitulo 9: REGISTROS DE LICENCIAS DE CONDUCTORES EN LA PARTE
AERONAUTICA

1. MANTENIMIENTO DE REGISTROS

1.1 Se debe proporcionar un medio adecuado para el almacenamiento seguro de la informacion relacionada
con las ADP. La informacidn deberia incluir:

a) numero de identificacion;

b) nombre;

c) fecha de nacimiento;

d) empleador;

e) nombre de la organizacion de instruccion;

f) nombre del instructor;

g) fecha de finalizacion de la instruccion;

h) fecha de validacion;

i) resultados de la evaluacion;

j) fecha de revalidacion;

k) avisos de infraccion;

[) tipo de licencia;

m) antecedentes de conduccion (accidentes/incidentes);
) verificaciones de licencias por el Estado;

0) todo registro médico requerido; y
)

copias de autodeclaraciones de aptitud o declaraciones aprobadas por un profesional de salud
ocupacional.

1.2 La informacién descrita anteriormente se puede mantener en cualquier formato adecuado y debe estar
disponible para auditorias.

AAA
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CAPITULO 10
EVALUACION Y CONTROL DE OBSTACULOS
(Aplicable a partir del 21 de noviembre de 2030)

10.1 GENERALIDADES

10.1.1 EIl espacio aéreo alrededor de los aerédromos es fundamental para la seguridad operacional y la
regularidad de las operaciones. Estas zonas suelen estar congestionadas por aeronaves que realizan
operaciones de aterrizaje y despegue. Es fundamental que se mantengan libres de obstaculos que podrian
comprometer la seguridad operacional y la accesibilidad de las operaciones aéreas previstas en los aerédromos.
Para cumplir este propdsito se establecieron conjuntos de superficies limitadoras de obstaculos (OLS) para su
introduccion en los aerédromos con el fin de evitar que acaben inutilizados por la multiplicacién incontrolada de
obstaculos alrededor del aerédromo.

10.1.2 Un nuevo obstaculo o la ampliacion de un obstaculo existente puede comprometer la seguridad
operacional y la regularidad de las operaciones de aeronaves; asimismo, puede dar lugar a un aumento de los
minimos de utilizaciéon, cambios en los procedimientos ANSP, una reduccién de la capacidad o restricciones
operacionales en las salidas. Por lo tanto, es necesario introducir OLS en los aerédromos y en sus proximidades
para controlar eficazmente la multiplicacion de obstaculos y las posibles turbulencias que puedan generar.

10.1.3 La existencia de actividades de construccion, edificios, estructuras, instalaciones, plantaciones,
vertederos o actividades de cualquier naturaleza que interfieran con la OLS puede imponer limitaciones a la
utilizacion eficaz de un aerédromo o de una parte del espacio aéreo. Por lo tanto, es importante que las
administraciones de aviacion civil y los explotadores de aerédromo se coordinen para la gestion de la OLS.

10.1.4 Las OLS marcan la proyeccién maxima de los objetos en el espacio aéreo e imponen restricciones a
cualquier propiedad publica o privada, lo que las convierte en un método eficaz para controlar la utilizaciéon de
los terrenos en las proximidades de los aerédromos

10.1.5 Las OLS comprenden dos conjuntos de superficies: las superficies despejadas de obstaculos (OFS) y
las superficies de evaluacion de obstaculos (OES). Las OFS y las OES tienen propdsitos distintos y se aplican
en funcion del tipo de pista, el grupo de disefio de aviones (ADG) y los procedimientos de vuelo disponibles para
esa pista.

10.1.6 Los objetivos y métodos operacionales que se describen en este capitulo tienen por objeto proporcionar
la informacién necesaria para aplicar las superficies definidas en el Anexo 14 — Aerédromos, Volumen | — Disefio
y operaciones de aerédromos.

Las superficies

10.1.7 Las OFS son superficies que se incluyen en un espacio aéreo definido en las inmediaciones del
aerédromo. Se establecen para proteger la capacidad operacional actual y futura del aerédromo limitando los
obstaculos. Tienen por objeto preservar la accesibilidad del aerédromo abarcando las operaciones estandar
(aproximaciones directas) con un alto grado de probabilidad. Por lo tanto, se mantendran libres de obstaculos,
salvo los existentes y/o el terreno que se haya evaluado anteriormente

10.1.8 Las OES son superficies que se aplican en un espacio aéreo definido, ademas de las OFS, para ser
evaluadas con respecto a los obstaculos. Se usan para activar la determinaciéon de la aceptabilidad de los
obstaculos con el fin de garantizar la seguridad operacional y la regularidad de las operaciones en el aerédromo.
Debe evaluarse la penetracion en la OES de terreno u obstaculos, ya que pueden comprometer la seguridad
operacional o la accesibilidad de las operaciones aéreas previstas

10.1.9 Las dimensiones de las OFS y las OES se determinan sobre la base de la clasificacion del grupo de
disefio de aviones (ADG). EI ADG utiliza dos criterios, relacionados con las caracteristicas de performance y las
dimensiones del avién. El primer criterio se basa en la velocidad aerodinamica del avion indicada en el umbral
y el segundo en la envergadura del avion.

10.1.10 Ademas de las operaciones existentes, las OFS y OES seleccionadas para el aerédromo deberian
salvaguardar las futuras operaciones de aeronaves previstas
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Estudio aeronautico

10.1.11 Los objetos que penetren en la OFS y la OES pueden comprometer las operaciones de vuelo. El impacto
de estas penetraciones en la seguridad operacional y la regularidad de las operaciones de las aeronaves debe
examinarse mediante un estudio aeronautico.

10.1.12 Un estudio aeronautico es un proceso de examen de un problema aeronautico mediante la evaluacion
de su impacto en la seguridad operacional y la regularidad de las operaciones de las aeronaves y el
establecimiento, si es necesario, de posibles medidas de mitigacion.

10.1.13 También puede aplicarse un estudio aeronautico para examinar el impacto de los obstaculos en los
nuevos aeropuertos y en sus proximidades, o en los aeropuertos renovados y ampliados, en la fase de
planificaciéon general

Nota.— En el Manual de planificacion de aeropuertos, Parte | — Planificacién general (Doc 9184) figura
orientacién adicional sobre la planificacién general.

10.1.14 Ademas de las operaciones de vuelo, en el estudio aeronautico se deben considerar y abordar otras
preocupaciones aeronauticas, como el impacto en los servicios e instalaciones de comunicaciones, las ayudas
para la navegacion, las operaciones en los aerédromos y la linea de alcance éptico del control de transito aéreo.

10.2 OBJETIVOS

10.2.1 Los Estados definiran las funciones y responsabilidades de las partes interesadas y delegaran en ellas
la autoridad apropiada en relacién con la identificacion de las OFS y las OES requeridas, la salvaguarda de
estas superficies y la vigilancia de las areas dentro de estas superficies.

Nota.— Entre las partes interesadas se cuentan el explotador de aerédromo, la autoridad local, los ANSP, el
organismo de utilizacién del terreno, la organizacion militar o cualquier organismo que el Estado considere
apropiado

10.2.2 Los Estados estableceran un proceso destinado al establecimiento de las OFS y las OES necesarias
para proteger las operaciones de vuelo en un aerédromo

10.2.3 A través del proceso, los Estados o la autoridad competente:
a) determinaran la OFS y la OES aplicables en funcién de la categoria ADG;

b) variaran la OFS, cuando sea necesario, para tener en cuenta los cambios en el angulo de aproximacion,
asi como las condiciones locales y las caracteristicas de los aviones;

c) determinaran la OES necesaria para proteger las operaciones en el aerédromo;

d) variaran la OES en funcidn de los requisitos operacionales del aerédromo;

e) garantizaran la salvaguarda de la OFS y la OES; y

f) determinaran los datos sobre obstaculos y el terreno que penetren en la OFS y la OES

Nota.— Los datos recogidos han de ser conformes con las disposiciones relativas a los conjuntos de datos
sobre el terreno y los obstaculos (TOD), tal y como se estipula en el Anexo 15 — Servicios de informacién
aeronautica y en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea— Gestion de la informacion
aeronautica (PANS-AIM, Doc 10066)

10.2.4 Cuando las aproximaciones por instrumentos se realicen en pistas de vuelo visual, los Estados o la
autoridad competente revisaran las dimensiones de las OFS de aproximacion y de transicion para dichas pistas

10.2.5 Los Estados estableceran un proceso para la realizacién de estudios aeronauticos.

10.2.6 Los Estados definiran la parte o partes responsables de realizar el estudio aeronautico
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10.2.7 El proceso que establezcan los Estados debera incluir los siguientes detalles:
a) determinar las partes interesadas que participan en el proceso de estudio aeronautico;
b) definir las situaciones en las que se requiere un estudio aeronautico;

c) definir los datos necesarios para elaborar una descripciéon completa del aerédromo, el obstaculo y su
entorno;

d) describir la metodologia para la realizacion de la evaluacion del impacto;

e) identificar las medidas de mitigacion adecuadas para hacer frente a cualquier impacto que suponga un
obstaculo;

f) definir los criterios de aceptacion tomando en consideracion todos los estudios y evaluaciones
presentados antes de aprobar el obstaculo propuesto; y g) definir los procedimientos de documentacion
y promulgacion del estudio aeronautico

Nota.— Se podra realizar un estudio aeronautico en cualquier momento cuando, en opinién del Estado o de la
autoridad competente, un obstaculo propuesto pueda comprometer las operaciones de las aeronaves.

10.3 METODOS OPERACIONALES
10.3.1 Prevencion de la multiplicacion de obstaculos

10.3.1.1 La responsabilidad principal de velar por que el aerédromo y su entorno estén y permanezcan libres
de obstaculos deberia ser compartida por el Estado y el explotador de aerédromo. La autoridad competente
deberia establecer y coordinar las responsabilidades y las interacciones entre otras partes interesadas, como
el explotador de aeronaves, el ANSP, la autoridad local, etc

10.3.1.2 Los Estados son responsables de establecer un proceso para la seleccion de las OLS necesarias para
proteger el espacio aéreo de la multiplicacion de obstaculos y la evaluacidon del terreno y los obstaculos
existentes y potenciales. El proceso deberia incluir orientaciones para:

a) determinar las OLS necesarias para apoyar las operaciones existentes y/o previstas en el aerédromo;
Nota. — Para la seleccion de OLS, remitirse a 10.3.1.5.

b) establecer los mecanismos de proteccién de las superficies y facultar a la autoridad competente para
rechazar los objetos que puedan comprometer la seguridad operacional y la regularidad de las
operaciones; y

c) utilizar las OFS y OES para un estudio del aerédromo y sus alrededores y recoger datos sobre
obstaculos

10.3.1.3 El ADG consta de dos criterios, a saber, la velocidad aerodinamica indicada en el umbral y la
envergadura. A la hora de elegir el ADG aplicable, la autoridad competente deberia considerar el avién critico
que opera en el aer6dromo en funcién de estos dos criterios (véase el Anexo 14, Volumen |, capitulo 1, 1.8.1y
1.8.2)

G!’”'?° de Velocidad aerodinamica indicada en el
disefio de Envergadura
: umbral
aviones
| Menos de 169 km/h (91 kt) y Hasta 24 m (exclusive)
A Menos de 169 km/h (91 kt) y Desde 24 m hasta 36 m exclusive
169 km/h (91 kt) o mas, pero menos de 224 .
B km/h (121 kt) y Hasta 36 m (exclusive)
224 km/h (121 kt) o mas, pero menos de 307 .
lic km/h (166 ki) y Hasta 36 m (exclusive)
] Menos de 307 km/h (166 kt) y Desde 36 m hasta 52 m exclusive
v Menos de 307 km/h (166 kt) y Desde 52 m hasta 65 m exclusive
Vv Menos de 307 km/h (166 kt) y Desde 65 m hasta 80 m exclusive
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10.3.1.4 En los aerddromos con mas de una pista, la autoridad competente puede definir diferentes ADG para
cada pista y, en las zonas en que las superficies se superpongan, se aplicara la superficie mas restrictiva.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137) figura
orientacion sobre la aplicacion de los ADG

10.3.1.5 Las OLS que deben adoptarse dependen de:
a) el tipo de pista: de precision, de no precision y visual
b) el ADG aplicable a la pista; y

c) las operaciones de vuelo existentes y/o previstas en un aerédromo y las correspondientes OES
necesarias para proteger los procedimientos de vuelo. Al seleccionar las OES, la autoridad competente
puede adoptar las OES definidas en el Anexo 14, Volumen |, capitulo 4, o disefiar OES especificas para
los procedimientos realizados en el aerédromo

10.3.1.6 Los Estados podran delegar la responsabilidad de la salvaguardia y la vigilancia de las zonas
comprendidas en estas superficies a otra autoridad competente

10.3.1.7 La proteccion de estas superficies puede mejorarse incorporandolas a las leyes de zonificaciéon. En
lugar de las leyes de zonificacion, la autoridad también puede considerar la posibilidad de disponer del proceso
de coordinacién necesario con los organismos que planifican la utilizacion de los terrenos para que los requisitos
de la aviacion se tengan en cuenta en la planificacion del uso del terreno y en la planificacion general del
aeropuerto. Los requisitos de la aviacién no se limitan Uunicamente a la OLS, sino que pueden incluir otros
requisitos relacionados con la perturbacion de las instalaciones de comunicaciones, navegacion y vigilancia
(CNS), problemas de deslumbramiento o destellos, consideraciones de gestion de la fauna silvestre y otros
posibles peligros

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137) figura mas
orientacion al respecto

10.3.1.8 El estudio de los aerédromos y sus alrededores es fundamental para la seguridad operacional de las
operaciones de vuelo. El establecimiento de OFS y OES contribuye a que la base de datos de obstaculos se
mantenga actualizada. Se deben evaluar los objetos que penetran en estas superficies y recopilar esa
informacion en la base de datos.

10.3.1.9 Debera establecerse un proceso para compartir los datos sobre obstaculos con el servicio de
informacion aeronautica (AIS)

10.3.1.10 Los datos recopilados, especificamente las coordenadas geograficas de los obstaculos en el Area 2
y el Area 3 del TOD, deberian medirse y notificarse en grados, minutos, segundos y décimas de segundo.
Ademas, deberian notificarse la elevacion maxima, el tipo de obstaculo, la sefializacion y la iluminacion (si
hubiera) de los obstaculos

Nota.— En el Anexo 15 y los PANS-AIM, (Doc 10066), Tabla A1-6, figuran los requisitos en materia de TOD,
incluidas las especificaciones sobre la calidad de los datos

10.3.2 Adaptacion de la OFS y la OES a las necesidades operacionales
Ajustar las superficies despejadas de obstaculos

10.3.2.1 Las OFS se han disefiado sobre la base de un angulo nominal de aproximaciéon de 3,0°. Hay
aerédromos en los que el angulo de aproximacion puede ser inferior o superior

10.3.2.2 La pendiente de la superficie de aproximacion se ha concebido para adaptarse a las operaciones de
aproximacion que tienen un angulo de aproximaciéon de 3,0° o superior. La pendiente de la superficie de
aproximacion puede elevarse si se aplican procedimientos de aproximacion con un angulo de aproximacion
superior a 3,0°. Sin embargo, el angulo de aproximacion no deberia aumentarse para permitir la multiplicacién
de obstaculos.

10.3.2.3 Cuando el angulo de aproximacién sea inferior a 3,0°, la pendiente de la superficie de aproximacion
debera reducirse para proteger las operaciones.
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10.3.2.4 En determinadas circunstancias, debido a la alineacion de los sistemas visuales indicadores de
pendiente con las ayudas al aterrizaje por instrumentos, la pendiente de la superficie de aproximacién debe
reducirse también para alinear la superficie con los requisitos de los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea —Operacion de aeronaves (Doc 8168).

Ajustes de la OFS de aproximacion

10.3.2.5 La OFS de aproximacion se ha disefiado basandose en el angulo de aproximacion de 3,0° y el tipo de
pista. Cualquier cambio en estos parametros requerira cambios de las dimensiones de la OFS

10.3.2.6 Los cambios del angulo de aproximacion afectaran a la pendiente y la longitud de la OFS de
aproximacion. Como la OFS para la pista de vuelo por instrumentos esta disefiada para alcanzar una altura de
150 m (500 ft) o la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos (OCA/H), un aumento o disminucién de la
pendiente cambiara la longitud de la superficie

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137) figura mas
orientacion sobre el cambio de la pendiente de la OFS

10.3.2.7 La pendiente de la OFS de aproximacion se asocia con:

a) la superficie de tramo visual (véanse los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen Il, Parte I, Seccién 4, Capitulo 5,
parrafo 5.4.6.2) que protege la fase visual de un procedimiento de aproximacién por instrumentos; y

b) la superficie de proteccion contra obstaculos del PAPI para los procedimientos de aproximacién con y sin
instrumentos

10.3.2.8 Para calcular la pendiente cuando hay cambios en el angulo de aproximacion, deberian seguirse los
siguientes pasos:

a) para las pistas en las que las aproximaciones se hacen por instrumentos

i) restar el margen angular estandar del angulo de aproximacion promulgado. El margen angular estandar es
igual a la diferencia entre el angulo de aproximacion estandar de 3,0° y la pendiente de la superficie de
aproximacion estandar del 3,33 por ciento, que es aproximadamente un 1,91 % (3,0° - 3,33 %)

Nota.— En el Doc 9137, Parte 6, se proporciona mas orientacion sobre el calculo de la pendiente y sus valores
precalculados

ii) determinar la pendiente asociada a la superficie de proteccion contra obstaculos. Por ejemplo, la armonizacion
entre un ILS de 3,0° y el PAPI dara lugar a que la superficie de proteccion contra obstaculos del PAPI esté al
3,22 % para alinearse con la sefal del ILS. (véase el Anexo 14, Volumen 1, capitulo 5, figura 5-21 y tabla 5-3).
La pendiente de la superficie de aproximacion se reducira en consecuencia; y

iii) la pendiente mas baja entre las dos calculadas en i) y ii) se adoptara para la OFS de aproximacién
b)para las pistas destinadas a las operaciones de aproximacion visual Unicamente

i) cuando se disponga del sistema visual indicador de pendiente de aproximacion en T (T-VASIS), el sistema
visual indicador de pendiente de aproximacion simplificado en T (AT-VASIS), el PAPI y el APAPI, se usara la
superficie de proteccion contra obstaculos para determinar la pendiente

10.3.2.9 La longitud de la OFS de aproximacion se calcula para que la superficie alcance una altura de 150 m
(500 ft). Por ejemplo, para una pendiente de OFS de aproximacion del 4,1 %, la longitud es de 500 ft/0,041 =
12 195 ft 0 3,7 km. En el caso de las aproximaciones por instrumentos, puede ser necesario ampliar la longitud
para alcanzar la OCA/H

10.3.2.10 Cuando la derrota de aproximacion final esta desplazada e interseca la prolongacién del eje de la
pista, el ensanchamiento del lado mas cercano a la derrota de aproximacién final deberia aumentarse por el
angulo de desplazamiento. Cuando la derrota de aproximacion final esta desplazada, pero no interseca la
prolongacion del eje de la pista, el ensanchamiento del lado mas cercano a la derrota de aproximacion final
deberia aumentarse en una cantidad igual al desplazamiento del curso de la aproximacion final a 1 400 m del
umbral de la pista
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Angulo de desplazamiento

Min. 1400 m

-~

Ensanchamiento aumentado
mediante valor * a " de desplazamienio

Figura 10-1. Vista en planta de superficie de tramo visual para aproximacion final desplazada que cruza el eje
de la pista

Ajuste de la OFS de aproximacion interna

10.3.2.11 La OFS de aproximacion interna forma parte de la OF S de aproximacion. La superficie tendra la misma
pendiente que la OFS de aproximacion. Cualquier ajuste de la pendiente de la OFS de aproximacion provocara
el cambio correspondiente de la pendiente de la OFS de aproximacién interna. Como la longitud de la
aproximacion interna se extiende hasta una altura de 45 m, cualquier variacion de la pendiente requerira un
ajuste de la longitud. La longitud de la aproximacion interna puede calcularse mediante la siguiente formula: la
longitud de la aproximacion interna puede calcularse mediante la siguiente férmula:

Longitud de la aproximacion interna = 45 m/pendiente. Por ejemplo, en un aerédromo con una pendiente de
aproximacion interna del 3,33 %, la longitud necesaria es de: 45 m/0,0333=1 350 m.

Punto de espera de la pistay penetracion de la OFS de aproximacion

10.3.2.12 El punto de espera de la pista puede establecerse en el extremo de pista o en el emplazamiento
anterior al umbral de aterrizaje para reducir la ocupacién de la pista y aumentar su capacidad. Este punto se
ajusta a la dimension indicada en la tabla 3-2 del Anexo 14 — Aerddromos, Volumen 1 — Disefo y operaciones
de aerédromos. En cualquier caso, no se deberia penetrar en las siguientes superficies:

a) las superficies de aproximacion interna, de transicion interna y de aterrizaje interrumpido (OFS):

las superficies de aproximacion interna, de transicion interna y de aterrizaje interrumpido
establecen un espacio aéreo para la protecciéon de las aeronaves durante los aterrizajes
interrumpidos y las maniobras de “motor y al aire” en el Gltimo minuto con respecto a objetos
fijos y moviles, y
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b) la superficie de franqueamiento de obstéculos

las OCS se introducen en los PANS-OPS (Doc 8168) para abordar las penetraciones en la
superficie de tramo visual (VSS). Los obstaculos no exigiran que el piloto/a desestabilice la
aproximacioén para evitarlos. Para este fin, ningun obstaculo penetrara en una superficie de
franqueamiento de obstaculos (OCS)

Ajuste de las superficies de evaluacién de obstaculos

10.3.2.13 Las OES seleccionadas por el Estado o la autoridad competente deberian reflejar el tipo de
operaciones realizadas/planificadas en el aerédromo. A la hora de seleccionar la OES, |la autoridad competente
deberia tener en cuenta tanto las operaciones existentes como las previstas.

10.3.2.14 La autoridad competente puede
a) modificar la OES para adaptarla a las necesidades operacionales, existentes y previstas, del aerédromo;
b) disefiar una OES especifica para los procedimientos de vuelo realizados en el aerédromo; o

c) declarar una OES como superficie despejada de obstaculos.

Ajuste de la superficie de ascenso en el despegue

10.3.2.15 Las aeronaves, durante el despegue, pueden tener diferentes performances ascensionales y, por lo
tanto, se verian afectadas de manera variable por un obstaculo. En el despegue, no todas las aeronaves se
elevan de la pista desde el mismo punto ni van a la misma velocidad de ascenso. Por lo tanto, un objeto puede
ser un obstaculo para una aeronave con baja performance en el despegue, pero no para otra aeronave con
mayor performance

10.3.2.16 La pendiente de la superficie de ascenso en el despegue puede revisarse si las condiciones locales y
las caracteristicas operacionales de los aviones ADG IIC, III, IV y V que operan en la pista admiten una pendiente
superior al 2 %. Esta revision deberia realizarse en consulta con el explotador de aeronaves ya que cualquier
aumento de la pendiente puede afectar a la performance de despegue y reducir la carga util

10.3.2.17 Se recomienda un enfoque equilibrado para la seleccidn de la pendiente de la superficie de ascenso
en el despegue. Hay que tener en cuenta las consideraciones locales, asi como los requisitos del explotador de
aeronaves, para que las operaciones sean eficaces

10.3.2.18 Para las operaciones habituales de aeronaves con masas de despegue no maximas, la pendiente de
la superficie de ascenso en el despegue puede aumentarse para que coincida con la pendiente de la OFS de
aproximacion en la direccién opuesta de la pista cuando no se esperen limitaciones significativas, por ejemplo,
para aeronaves de fuselaje estrecho en aer6dromos de baja elevacion con pistas mas largas.

10.3.2.19 Por el contrario, algunos aerédromos situados a una mayor elevacion y/o en ambientes calidos pueden
requerir una pendiente de la superficie de ascenso en el despegue inferior al 2,0 %

Modificacion de la OES horizontal

10.3.2.20 En las situaciones en las que no hay una aproximacién en circuito ni circuitos visuales, no es necesario
establecer toda la extension de la OES horizontal. Cuando no se permite una aproximacién en circuito ni un
circuito visual en un lado de la pista, la extensién de la OES horizontal puede reducirse para no limitar las
construcciones nuevas en esa zona

10.3.2.21 A menudo, los minimos en circuito no se encuentran en el minimo debido al terreno y al entorno de
obstaculos. En estos casos, la altura de la OES horizontal puede elevarse para que coincida con la altitud de
franqueamiento de obstaculos (OCA) de la aproximacion en circuito, teniendo en cuenta los requisitos minimos
de franqueamiento de obstaculos aplicables

Nota 1.— En los aerédromos en los que se realicen operaciones en circuito se adoptara una OES horizontal
Unica o una combinacion de ellas.
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Nota.2.— Debe garantizarse que la modificacidon de la OES horizontal no repercuta en la seguridad operacional
de los procedimientos visuales y de los circuitos del aerédromo, ni afecte significativamente a la regularidad de
otros procedimientos de vuelo, incluidos los de aproximacion y salida por instrumentos.

OES del ADG Il

OES del ADG II

m delADG |

i}
Obstaculo

.
260 105

NO HAY APROXIMACION
EN CIRCUITO

Obstaculo

0
Obstaculo

Figura 10-2. Modificacién de la OES horizontal en un area que no sea de aproximacion en circuito

Declaracion de una OES como superficie despejada de obstaculos

10.3.2.22 Los Estados o la autoridad competente pueden decidir declarar una OES como superficie que deberia
estar despejada de obstaculos. Esto puede hacerse para proteger el espacio aéreo en las proximidades del
aerédromo, restringiendo la multiplicacién de obstaculos que puedan perjudicar las necesidades futuras del
aerédromo y las operaciones de vuelo. Al no permitir la penetracién en la OES, se simplificaria el proceso de
aprobacion de los obstaculos, reduciendo el numero de estudios aeronduticos necesarios y disminuyendo la
probabilidad de que se modifiquen los procedimientos de vuelo.

10.3.2.23 Al declarar una OES como superficie que deberia mantenerse despejada de obstaculos, es necesario
introducir enmiendas en las leyes locales de zonificacién, las normas sobre aerédromos, etc

Superficies especificas de evaluacion de obstaculos

10.3.2.24 En los casos en que los procedimientos de vuelo existentes y/o planificados no puedan ser
salvaguardados por las OES especificadas en el Anexo 14, Volumen 1, capitulo 4, deberian establecerse OES
especificas para dar cuenta de los procedimientos de vuelo locales

10.3.2.25 Pueden ser necesarios ajustes de la OES o de la OES especifica para, entre otros

a) los procedimientos de aproximacion por instrumentos basados en NDB o en radar;

b) los procedimientos de aproximacion directa por instrumentos con minimos de aproximacién bajos (OCA/H);
¢) los procedimientos de aproximacion por instrumentos desplazada, o

d) los procedimientos de aproximacion por instrumentos en curva (RNP AR)

10.3.2.26 Si bien en el Anexo 14, Volumen |, las superficies horizontales y la superficie para las aproximaciones
directas por instrumentos consideran las aproximaciones directas por instrumentos mas comunes, no se puede
abordar la variedad de todos los posibles procedimientos de aproximacién por instrumentos
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10.3.2.27 Las aproximaciones de precision, asi como las aproximaciones directas con desplazamientos
significativos o en curva, no se consideran en el disefio de la superficie para las aproximaciones directas por
instrumentos. Ademas, es posible que los minimos de aproximacion bajos no se aborden en su totalidad

10.3.2.28 Para las aproximaciones que no son de precisién, se pueden lograr minimos de aproximacion
reducidos hasta 120 m (400 ft). Con un margen minimo de franqueamiento de obstaculos (MOC) de 75 m (250
ft) para la aproximacion final, un obstaculo que llegue a la altura de la OES en la seccion interior (45 m o 150 ft)
resultaria en minimos de aproximacién de 120 m (400 ft). Un obstaculo que alcance la OES en la seccidn exterior
(60 m o 200 ft) daria lugar a minimos de aproximacion de 135 m (450 ft). Un obstaculo mas alla de los limites
de las superficies de hasta 100 m (330 ft) daria lugar a minimos de aproximacion de 175m (580 ft). En el caso
de que el procedimiento de aproximacion que no es de precision admita puntos de referencia de escalon de
descenso (SDF), los minimos de aproximacion de 175 m (580 ft) pueden reducirse a 135 m (450 ft) y a 120 m
(400 ft).

10.3.2.29 Con los procedimientos de aproximacion de performance de navegacion requerida (RNP) con
minimos de navegacion lateral (LNAV)/minimos de navegacion vertical (VNAV) o los procedimientos de
aproximacion basados en el sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS) con guia vertical (APV-I),
pueden alcanzarse minimos de aproximacion de unos 85 m a 95 m (280 ft a 310 ft) (dependiendo de la categoria
de velocidad de la aeronave) o de 100 m a 110 m (330 ft a 360 ft), en funcion del disefio real del procedimiento
de aproximacion y de los efectos de la altitud y la temperatura, suponiendo obstaculos cuya altura llegue a la
superficie para las aproximaciones que no son de precision.

10.3.2.30 Los minimos de aproximacion bajos se consideran, en virtud del Anexo 14, Volumen |, superficies
para las aproximaciones de precision. No obstante, esta superficie se basa en las superficies ILS basicas y, por
tanto, se considera para las aproximaciones de precision (usando el ILS, el sistema de aterrizaje por microondas
(MLS), GBAS, SBAS CAT I) solamente. Para los procedimientos de aproximaciones que no son de precision
(NPA) y los APV con minimos de aproximacion bajos (OCA/H), las dimensiones de la superficie para las
aproximaciones de precision del Anexo 14 no son suficientes y es preciso considerar areas mas grandes

10.3.2.31 El disefio de OES especificas puede alinearse con las areas de proteccion especificadas para el
disefio de los procedimientos de vuelo por instrumentos. Los criterios relacionados figuran en los PANS-OPS
(Doc 8168) y en el Manual de disefio de procedimientos de performance de navegacion requerida con
autorizacion obligatoria (RNP AR) (Doc 9905).

10.3.2.32 Ademas, pueden establecerse OES especificas para tener en cuenta las operaciones de vuelo visual
locales, incluidos modelos de circuito visual especificados, rutas VFR y puntos de notificacion VFR

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137) figura
orientacion sobre la proteccion de vuelo visual

10.3.3 Evaluacion de objetos peligrosos

10.3.3.1 Los objetos situados mas alla o debajo de la OFS y la OES también pueden constituir una preocupacion
para la seguridad operacional y la regularidad de las operaciones de vuelo. Por sus caracteristicas y finalidad,
estos objetos pueden suponer un peligro para la navegacion aérea. Entre ellos cabe citar las turbinas edlicas,
las chimeneas, las estructuras basicas, las lineas de transmision y las centrales eléctricas

10.3.3.2 Se sabe que la orientacion de los edificios y sus fachadas provocan turbulencias, deslumbramientos y
perturbaciones a los equipos CNS. La autoridad competente deberia colaborar con los organismos de
planificacién del uso del terreno en la gestidén de estos riesgos para los edificios que se encuentran en las
inmediaciones del aerédromo.

10.3.3.3 Teniendo en cuenta lo anterior, deberia considerarse la posibilidad de realizar un estudio aeronautico
al examinar el impacto sobre la seguridad operacional y la regularidad de las operaciones de vuelo

Nota.— En el Manual de Servicios de Aeropuertos, Parte 6 — Limitacion de obstaculos (Doc 9137) figura
informacion detallada sobre el impacto y las referencias de posibles técnicas de evaluacion para evaluar los
riesgos que plantean estos objetos
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Apéndice del capitulo 10. PROCESO DE ESTUDIO AERONAUTICO

1. Estudio aeronautico

1.1 En las investigaciones de una preocupacion en el ambito aerondutico provocada por la introduccion de un
obstaculo, se usan los estudios aeronauticos para evaluar el impacto del obstaculo en las operaciones de
vuelo y determinar posibles medidas que puedan mitigar estas preocupaciones

1.2 El proceso de realizacion de un estudio aeronautico deberia incluir

) la recopilacion de datos;

) la participacion de las partes interesadas y la evaluacion del impacto;
) la determinacion de las mitigaciones (si procede); y

d) la aceptacion o rechazo

a
b
c
Nota.— Se incluye un flujograma que muestra el proceso de estudio aeronautico como adjunto de este apéndice.

2. Recopilacion de datos
2.1 La informacién recopilada deberia incluir, entre otros, los siguientes aspectos
a) las reglamentaciones y procedimientos nacionales (leyes de zonificacion, politica de uso del terreno);
b) el uso del aerédromo (diurno/nocturno, IFR/VFR, uso publico/privado, certificado/sin certificar);
c) las dimensiones del sistema de iluminacién de aproximacion;
d) las caracteristicas actuales y futuras de las pistas y calles de rodaje;
e) los distintos tipos de aeronaves que operan en el aerédromo;
f) el nUmero de vuelos regulares (transporte aéreo comercial);
g) los procedimientos especificos del aerédromo;
h) los procedimientos de vuelo (actuales y futuros);
i) los procedimientos de contingencia;
j) los detalles sobre obstaculos y las mitigaciones existentes;

k) ayudas visuales para la navegacidn/ayudas electronicas para la navegacion/ayudas para la vigilancia/ayudas
para la comunicacion existentes/previstas, etc.; y

I) la estructura del espacio aéreo y los detalles de los aerédromos cercanos

Nota.— Para los estudios aeronauticos no relacionados con las operaciones de vuelo, puede requerirse otra
informacion

2.2 Los detalles del obstaculo o terreno propuesto deben incluir, entre otros, los siguientes aspectos
a) el emplazamiento;

b) la evaluacién de obstaculos;

c) la clasificacién (por ejemplo, edificio, gria, arbol(es), antena(s), lineas eléctricas);

d) las dimensiones, asi como la altura, la elevacion maxima, incluida la altura sobre el terreno;

e) la frangibilidad;

f) la permanencia (permanente/temporal);

g) la presencia (fijo/maévil);
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h) la visibilidad (p. ej., sefalizacion e iluminacién); y

i) el material (ya que puede interferir con las sefiales electrdnicas)

2.3 Detalles del aer6dromo (esta lista no es exhaustiva y puede incluir otros elementos)
a) el cédigo OACI;

b) las instalaciones CNS;

c) los procedimientos especificos del aerédromo;

d) el uso del aerédromo (operaciones IFR/VFR diurnas/con poca visibilidad);

e) ayudas visuales;

f

g
h) espacio aéreo;

)
) tipo de aeronave;

) caracteristicas de las pistas (numero, dimensiones, tipo de pistas);
)

i) aerédromos cercanos; y

j) zonas de ruido del aerédromo.

2.4 Superficies afectadas
a) superficies en las que se ha penetrado; y

b) grado de penetracién.

2.5 Las operaciones de vuelo relacionadas con los procedimientos de vuelo por instrumentos (esta lista no es
exhaustiva y puede incluir otros elementos):

a) los procedimientos de aproximacion por instrumentos (aproximaciones iniciales, intermedias, finales y
frustradas, asi como el tramo visual y la aproximacion en circuito);

b) SID (rutas normalizadas de salida para vuelo por instrumentos y/o salidas omnidireccionales);
c) rutas normalizadas de llegada (STAR);
d) altitudes minimas de sector (MSA) y altitudes de llegada a terminal (TAA);
e) circuito de espera;
f) altitudes minimas de vigilancia ATC; y
)

g) estructura de rutas ATS en ruta

2.6 Operaciones de vuelo (procedimientos de vuelo visual y aproximaciones visuales):
a) salidas visuales;

b) configuracion del transito (modelos de circuito estandar u otros modelos publicados, incluidos los modelos de
entrada y salida de los circuitos); y

¢) rutas VFR y puntos de notificacion VFR
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3. Participacion de las partes interesadas y evaluaciéon del impacto

3.1 El solicitante del estudio aeronautico puede ser un organismo del Estado, los explotadores de aer6dromos
o cualquier autoridad competente. Al realizar el estudio, es fundamental contar con la participacién de todas las
partes interesadas pertinentes. Las partes interesadas deberian incluir, entre otras, las siguientes

a) la administracién de aviacion civil;

b) el solicitante de la construccién/desarrollo propuesto;

c) el explotador de aer6dromo;

d) los proveedores de servicios de navegacion aérea;

e) los disefiadores de procedimientos de vuelo;

f) los explotadores de aeronaves (aviacién comercial y militar); y

g) otras autoridades apropiadas (por ejemplo, en el ambito de la planificacion del uso del terreno, militar, etc.).

Nota 1.— El nivel de participaciéon de las partes interesadas puede variar en funciéon de las necesidades del
estudio

Nota 2.— En el disefio de los procedimientos con arreglo a los criterios de los PANS-OPS (Doc 8168) se
suponen operaciones normales. Incumbe al explotador la responsabilidad de proporcionar procedimientos de
contingencia para operaciones anormales y de emergencia. Podria ser necesario hacer participar a los
explotadores de aeronaves en el proceso de estudio aeronautico.

3.2 Podria darse la situacion de que se penetre en mas de una OES. Debido a los diferentes propdsitos que
cumple cada OES, toda superficie debe ser evaluada individualmente para determinar su impacto

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 6 — Limitacién de obstaculos (Doc 9137), se explica
cémo se realizan las evaluaciones de impacto.

4. Determinacion de las mitigaciones

Nota.— La determinacién de las medidas de mitigacion y la evaluacién de su impacto en las partes interesadas
es una tarea clave en el proceso de estudio aeronautico. Se requieren diferentes medidas para abordar las
penetraciones en la OFS y la OES. Algunas medidas de mitigacion, aunque aceptables, pueden no ser
deseables debido a las dificultades que causan en las operaciones del aerédromo.

4.1 La medida de mitigacion determinada deberia tener en cuenta la(s) OLS que esta(n) siendo objeto de
penetracion

4.2 Los obstaculos que penetren en la OFS comprometeran la seguridad operacional de las operaciones de
vuelo y se los deberia retirar. Cuando esto no sea posible, se mitigaran las penetraciones limitando las
operaciones en el aerédromo, como la designacion de la pista unicamente para salidas o la autorizacién solo
para aproximaciones visuales a la pista, antes de considerar otras medidas, entre las que cabe mencionar:

a) desplazar el umbral; y/o
b) aumentar la pendiente de planeo y el angulo del PAPI.

4.3 Los obstaculos que penetren en la OES podran comprometer la seguridad operacional o la accesibilidad de
las operaciones de aeronaves previstas. Las medidas de mitigacién pueden incluir, entre otras, las siguientes:

a) ajuste de los procedimientos de vuelo (p. e€j., aumento de las altitudes minimas de franqueamiento de
obstaculos, aumento de los gradientes ascensionales minimos, cambio de ruta);

b) inclusién de los obstaculos en las cartas de la OACI correspondientes;

c) difusion de informacion de seguridad operacional a los usuarios/as del aerédromo (especialmente en lo que
respecta al cambio);

d) aumento de los minimos de aproximacién (OCA/H);

27/11/2025 PI1-101 2da. Enmienda



PANS Aerédromos — Parte |l Cap. 10 Apéndice- Proceso del estudio aeronautico

e) aumento del gradiente ascensional minimo para las salidas [pendiente de disefo del procedimiento (PDG)];
f) aumento de los gradientes de descenso;

g) incremento de la altitud de vuelo;

h) revision de los modelos de transito/circuito;

i) revision de las rutas y/o los puntos de notificacion VFR; y

j) ajuste/inclusion de la sefalizacion y la iluminacion.

4.4 Una vez finalizado el estudio aeronautico, puede ser necesario realizar una evaluaciéon de riesgos de
seguridad operacional para cuantificar la probabilidad y la gravedad del riesgo y la aceptabilidad de cualquier
medida de mitigacion propuesta para reducir el riesgo a un nivel aceptable

Nota.— Las disposiciones sobre la evaluacion de riesgos de seguridad operacional se estipulan en el capitulo
3 de este documento y en el Manual de gestién de la seguridad operacional (Doc 9859)

5. Aceptacion
5.1 El estudio puede tener uno de los siguientes resultados, a saber, el obstaculo es:
a) aceptable, porque el riesgo ya esta mitigado;
b) aceptable, solo si se mitiga el riesgo; o
c) no aceptable, porque el riesgo no se puede mitigar

5.2 El Estado o la autoridad competente establece los criterios de aprobacién/aceptacion que habran de
utilizarse para evaluar el estudio. El estudio debe ser presentado por el explotador del aerédromo o por una
autoridad competente antes del desarrollo o la instalacion del obstaculo propuesto

5.3 El Estado o la autoridad competente deberia analizar el estudio aeronautico y verificar que
a) existié una coordinaciéon adecuada entre las partes interesadas;

b) se han investigado y evaluado adecuadamente los problemas aeronauticos, basandose en las operaciones
y procedimientos de vuelo actuales y futuros;

c) las medidas de mitigacion propuestas abordan adecuadamente el impacto que supone el obstaculo; y

d) la subsiguiente evaluacion de riesgos de seguridad operacional, cuando sea necesaria, se haya realizado de
acuerdo con el capitulo 3 del presente documento y cumpla los criterios de aceptabilidad especificados en 3.5.1

Nota. — Es preferible que el equipo que realice el estudio aeronautico cuente con las personas expertas
pertinentes del Estado, segun sea necesario. Al finalizar el analisis del estudio, el Estado o la autoridad
competente:

a) da la aprobacion o aceptacion formal del estudio aeronautico al explotador del aerédromo o a una autoridad
apropiada. Si en el estudio se han subestimado o no se han determinado algunos impactos en las operaciones
de vuelo, se debe coordinar con el explotador de aerédromo o con una autoridad competente a fin de llegar a
un acuerdo respecto a la aceptacion de la seguridad operacional; o

b) si no se logra un acuerdo, rechaza la propuesta, que posiblemente el explotador de aerédromo o una
autoridad competente vuelva a presentar; o

¢) puede decidir imponer medidas condicionales para garantizar la seguridad operacional y la reqularidad

27/11/2025 PI1-102 2da. Enmienda



PANS Aerédromos — Parte |l

Cap. 10 Apéndice- Proceso del estudio aeronautico

Adjunto al capitulo 10

Flujograma de estudio aeronautico

Esludio aerondutico
penerado

.

Recopilacién de datos

!

Evaluaciin del impacto

Ma

Determinar posible
mitigaciin

l

* AceptacidnRechazo

Fin del estudio

27/11/2025

PI1-103

2da. Enmienda



