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PREAMBULO

El Anexo 14 — Aerddromos, Volumen | — Diserio y operaciones de aerdodromos estipula que los Estados deben
proporcionar en sus aeropuertos material y servicios de salvamento y extincién de incendios. El material del presente
manual tiene por objeto ayudar a los Estados a aplicar esas especificaciones y, por lo tanto, facilitar su puesta en
practica de manera uniforme.

La metodologia para el salvamento y la extincién de incendios en un aerédromo se basa en el concepto
de area critica desarrollado por el Grupo de expertos sobre salvamento y extincion de incendios y adoptado por la OACI
mediante la Enmienda Num. 30 del Anexo 14, de 1976. El concepto se basa en el area critica que ha de protegerse en
cualquier caso en que un accidente provoque un incendio con el fin de crear y mantener condiciones de supervivencia,
brindar rutas de salida a los ocupantes de la aeronave e iniciar el salvamento de aquellos ocupantes que requieren
ayuda directa para salir.

La tercera edicién de este Manual se elaboré en 1990 y se actualizé en 2014 como resultado de una serie
de enmiendas efectuadas en el Anexo 14, Volumen I, hasta la Enmienda 11 inclusive. Esta cuarta edicién incorpora las
revisiones y adiciones que surgieron del examen general de la Secretaria de la OACI; entre las revisiones y adiciones
importantes, cabe mencionar:

a) la incorporacion del nuevo agente extintor principal, es decir, la espuma de eficacia de nivel C
(Capitulo 2 y Capitulo 8);

b) material de orientacion sobre el uso de un andlisis de los recursos necesarios para la tarea de
determinar la cantidad minima de personal de salvamento y extincion de incendios (Capitulo 10);

c) procedimientos actualizados para salvamento y extinciéon de incendios de aeronaves (Capitulo 12 e
instruccién en Capitulo 14);

d) material de orientacion sobre mantenimiento preventivo de vehiculos y equipos de salvamento
(Capitulo 17);

e) material de orientacion sobre principios relativos a los factores humanos en el salvamento y la
extincion de incendios (Capitulo 18);

f) cartas de accidentes actualizadas que se pueden descargar para las aeronaves comunmente
utilizadas, con enlace electrénico al sitio web del fabricante (Apéndice 1).

El contenido del Manual se elaboré a lo largo de varios afios y conté con el aporte del Grupo de trabajo
sobre salvamento y extincion de incendios del Grupo de expertos sobre aerédromos. El grupo de trabajo estuvo
conformado por expertos en salvamento y extinciéon de incendios en aerédromos, organizaciones representativas de
aeropuertos y pilotos y fabricantes de aeronaves. Luego se lo sometid a una revision intensiva por pares a fin de
recabar e incorporar observaciones de la comunidad de expertos. Se prevé mantener actualizado este manual. Es muy
probable que se mejoren las ediciones futuras sobre la base de la experiencia adquirida y las observaciones y
sugerencias de los usuarios. Por lo tanto, se invita a los lectores a remitir sus opiniones, observaciones y sugerencias
respecto de la presente edicion, que deberan dirigir a:

(x)
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Secretaria General

International Civil Aviation Organization (ICAO)
999 Robert-Bourassa Boulevard

Montréal, Quebec

Canada

H3C 5H7

Correo electrénico: icaohg@icao.int
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Lista de siglas

ADREP - Sistema de notificacion de datos sobre accidentes/incidentes
AFFF — Espuma de pelicula acuosa
APU — Grupo auxiliar de energia
ATC — Control de transito aéreo
ATIS — Servicio automéatico de informacién terminal
BA — Aparatos de respiracién
BAECO - Funcionario de control de ingreso de aparatos de respiracion
CA — Corriente alterna
CCTV — Television en circuito cerrado
CFR - Cddigo de Reglamentaciones Federales
DEVS - Sistema de vision mejorada para el conductor
FFFP — Espumas fluoroproteinicas formadoras de pelicula
HIR — Hipoacusia inducida por el ruido
HRET - Torretas extensibles de largo alcance
IATA — Asociacién del Transporte Aéreo Internacional
IROA - Equipo infrarrojo orientado hacia adelante
ISO — Organizacion Internacional de Normalizacion
JATO — Despegue ayudado por cohetes
MFT — Gran vehiculo de extinciéon por espuma
NFPA — Asociacion Nacional de Proteccion contra el Fuego
OEM - Fabricante de equipo original
PPE — Equipo de proteccion personal
RESA — Area de seguridad de extremo de pista
. RFF — Salvamento y extincion de incendios
- RFFS —Servicio de salvamento y extincién de incendios
~ RTF — Radiotelefonia
-~ SCBA — Aparato de respiracidn autosuficiente
. SHEL — Soporte lgico, soporte fisico, entorno, seres humanos
- SNAP — Proyecto de Alternativas Nuevas y Significativas
. SOP - Procedimientos operacionales normalizados
© SPAAT — Herramienta para aplicar agente de penetracion en revestimiento
TRA — Analisis de los recursos necesarios para la tarea
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Capitulo 1

CONSIDERACIONES GENERALES

1.1 INTRODUCCION

111 El objetivo principal del servicio RFF (de salvamento y extincidon de incendios) es el de salvar vidas en
caso de accidentes o incidentes de aviacion que se produzcan en un aeropuerto o sus inmediaciones. La prestacion del
servicio RFF tiene por objeto crear y mantener condiciones de supervivencia, brindar rutas de salida a los ocupantes de
la aeronave e iniciar el salvamento de aquellos ocupantes que requieren ayuda directa para salir.

1.1.2 Este servicio implica constantemente la posibilidad y necesidad de extinguir un incendio que pueda:
a) declararse en el momento del aterrizaje, despegue, rodaje, estacionamiento, etc.; o
b) ocurrir inmediatamente después de un accidente o incidente de aviacion; o
c) ocurrir en cualquier momento durante las operaciones de salvamento.

La rotura de los depdsitos de combustible en un aterrizaje violento y el derrame consiguiente de combustibles muy
volatiles, y otros liquidos inflamables que se emplean en las operaciones de aeronaves, presentan un alto grado de
probabilidad de ignicidn, si estos liquidos entran en contacto con partes metalicas calientes de la aeronave o debido a
chispas desprendidas al mover los restos o al alterar el circuito eléctrico. También pueden ocurrir incendios,
ocasionados por la descarga de cargas electrostaticas acumuladas, en el momento de hacer contacto con el suelo o de
las operaciones de reabastecimiento de combustible. Una caracteristica particular de los incendios de aeronaves es su
tendencia a adquirir intensidades letales en muy corto tiempo. Esto representa un riesgo muy grande para la vida de
todos los que intervienen directamente y puede entorpecer las operaciones de salvamento o evacuacion.

1.1.3 Por este motivo, reviste importancia primordial disponer de medios adecuados especiales para hacer
frente prontamente a los accidentes o incidentes de aviacion que se produzcan en los aerédromos y en sus
inmediaciones, puesto que es precisamente en ese margen de tiempo donde existen las mayores oportunidades de
salvar vidas.

114 En el caso de accidentes o incidentes, la gravedad de los incendios de aeronaves, que puede influir en el
salvamento, depende principalmente de la cantidad y del emplazamiento del combustible a bordo y del lugar en que se
produzca la fuga de combustible.

1.1.5 Las salidas de emergencia y la posibilidad de abrirlas desde el interior y el exterior de las aeronaves es de
primordial importancia en las operaciones de salvamento y evacuacion. El suministro de herramientas especiales a los
equipos de salvamento, a fin de que puedan penetrar en el interior del fuselaje, es esencial. Sin embargo, su uso solo
puede considerarse como una medida extrema, cuando no se puedan utilizar los medios ordinarios de acceso
(incluidas las salidas de emergencia), no se disponga de ellos o resulte inadecuado su uso.

1.1.6 Los factores mas importantes que influyen en el salvamento eficaz en los casos de accidentes de aviacion
en los que haya supervivientes son el adiestramiento del personal, la eficacia del equipo y la rapidez con que se pueda
desplegar el personal asignado a los servicios RFF y el equipo pertinente.

7-1
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1-2 Manual de servicios de aeropuertos

1.1.7 Las propuestas que se exponen a continuacién tienen por objeto servir de guia general, y tendran que
aplicarse en la mayor medida posible.

1.2 ADMINISTRACION

1.2.1 El servicio RFF de un aeropuerto deberia, en condiciones normales, estar bajo el control administrativo de
la direcciéon de dicho aeropuerto, que deberia también encargarse de velar por que el servicio proporcionado esté
organizado, equipado y dotado de personal convenientemente adiestrado para cumplir su objetivo principal de salvar
vidas en caso de accidente o incidente de aeronave. La direccion del aeropuerto puede designar organismos publicos o
privados, adecuadamente situados y equipados, para proporcionar el servicio RFF o prestar apoyo en ese sentido. Se
propone que la estacién de incendios que aloje el servicio RFF esté situada en el propio aeropuerto y en un
emplazamiento adecuado de modo que no haya demoras en la respuesta y se garantice el cumplimiento del tiempo de
respuesta previsto.

1.2.2 Se propone que esto se haga extensivo a la disponibilidad de vehiculos, equipo y servicios de salvamento
especializados y apropiados en los aeropuertos situados cerca del agua, pantanos, desiertos u otros lugares dificiles,
cuando una parte considerable de las aproximaciones o salidas de aeronaves tengan que sobrevolar zonas de esa
indole. La finalidad de los vehiculos, equipo y servicios de salvamento especializados es rescatar a los ocupantes
de aeronaves cuando ocurra algun accidente en esas zonas. El Capitulo 13 proporciona informacién de interés
relacionada con las operaciones de salvamento en circunstancias dificiles.

123 La coordinacién entre los servicios RFF en los aeropuertos y los organismos publicos de proteccién (como
servicios de incendios de la localidad, policia, guardacostas y hospitales) a los que pueda convocarse para que presten
apoyo deberia establecerse mediante un acuerdo previo de ayuda para hacer frente a los accidentes o incidentes de
aviacion. El Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 7 — Planificacion de emergencia en los aeropuertos
contiene material de orientacion sobre planificacion y procedimientos de emergencias en los aeropuertos.

1.24 Deberia confeccionarse un mapa o mapas cuadriculados detallados del aeropuerto y sus inmediaciones,
para uso de los servicios de aeropuerto interesados, que deberia contener informacion relativa a la topografia, los
caminos de acceso Y la ubicacién de los suministros de agua, debiendo éste colocarse en un lugar visible de la torre de
control y la estacidn de incendios, asi como en los vehiculos RFF y en otros vehiculos auxiliares cuya intervencion sea
necesaria en los accidentes o incidentes de la aviacion. Deberian distribuirse también ejemplares de dicho mapa a
organismos externos, como la policia y los servicios médicos, cuando sea necesario. La autoridad de publicacion de los
mapas cuadriculados detallados deberia contar con un proceso de control de documentacion para asegurarse de que
todos los organismos estén notificados de cambios y nuevas publicaciones.
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Capitulo 2

NIVEL DE PROTECCION QUE HA DE PROPORCIONARSE

21 CATEGORIA DEL AEROPUERTO

2.1.1 El nivel de proteccion que ha de proporcionarse en todo aeropuerto deberia basarse en las dimensiones
de los aviones que lo utilicen normalmente, con los ajustes que exija la frecuencia de las operaciones.

21.2 A los efectos de RFF, la categoria del aeropuerto deberia basarse en el largo total de los aviones de
mayor longitud que normalmente lo utilicen y en la anchura maxima de su fuselaje. La categoria del aeropuerto deberia
determinarse mediante la Tabla 2-1 clasificando los aviones que utilizan el aeropuerto. En primer lugar se tendra en
cuenta su longitud total y luego, la anchura del fuselaje. En el caso de que una vez elegida la categoria correspondiente
a la longitud total de un avién, la anchura de su fuselaje sea superior a la anchura maxima de la columna 3,
correspondiente a esa categoria, la del avién serd, en realidad, una categoria superior.

Tabla 2-1. Categoria del aeropuerto para salvamento
y extincion de incendios

Categoria
de/ Longitud total Anchura
aeropuerto del avion mdxima del fuselaje
(1) ) @)
1 0 a 9 m, exclusive 2m
2 9 m a 12 m, exclusive 2m
3 12 m a 18 m, exclusive 3m
4 18 m a 24 m, exclusive 4 m
5 24 m a 28 m, exclusive 4m
6 28 m a 39 m, exclusive 5m
7 39 m a 49 m, exclusive 5m
8 49 m a 61 m, exclusive 7m
9 61 ma 76 m, exclusive 7m
10 76 m a 90 m, exclusive 8m
21.3 Para fines de RFF, los aeropuertos deberian dividirse por categorias, segun el nimero de movimientos de

aviones contados en los tres meses consecutivos de mayor actividad del afio, de la manera siguiente:

a) cuando el numero de movimientos de los aviones de categoria maxima que normalmente utilizan el
aeropuerto sea de 700 o mas durante los tres meses consecutivos de mayor actividad, dicha
categoria deberia ser entonces la categoria del aeropuerto (véanse los ejemplos NUms. 1y 2); y

2-1
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b) cuando el numero de movimiento de los aviones de categoria maxima que normalmente utilizan el
aeropuerto sea inferior a 700 durante los tres meses consecutivos de mayor actividad, la categoria
del aeropuerto podria ser entonces la inmediata inferior a la del avion de categoria maxima (véanse
los ejemplos Nums. 3 y 4) incluso cuando exista una gran diferencia entre las dimensiones de los
aviones que se han incluido para llegar al numero de 700 movimientos (véase el ejemplo Num. 5).

214 Cabe sefialar que el nivel de proteccion proporcionado sobre la base de la frecuencia de las operaciones a
que se hace referencia en 2.1.3 b) no sera inferior a una categoria por debajo de la categoria determinada.

215 Cada aterrizaje o despegue cuenta como un movimiento. Para determinar la categoria del aeropuerto
deberian contarse los movimientos correspondientes a las operaciones del transporte aéreo regular y no regular de la
aviacion general. En el Apéndice 2 se ha incluido una clasificacion de los aviones representativos con arreglo a la

categoria del aeropuerto que figura en la Tabla 2-1.

2.1.6 Los ejemplos que siguen ilustran el método para determinar la categoria del aeropuerto.

Ejemplo Num. 1

Avion Longitud fotal Anchura del fuselaje Categoria Movimientos
Airbus A320 37,6 m 40m 6 600
Bombardier CRJ 900 36,4 m 2,7m 6 300
Embraer 190 36,2 m 3,0m 6 500
ATR 72 272m 2,8m 5 200

Los aviones mas largos estan categorizados evaluando, mediante la Tabla 2-1, la longitud total y luego la anchura del
fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos. Puede observarse que el nimero de movimientos de los aviones mas largos
de la categoria mas alta equivale a 700. En este caso, el aeropuerto perteneceria a la categoria 6.

Ejemplo Num. 2

Avion Longitud total Anchura del fuselaje Categoria Movimientos
Airbus A350-900 66,8 m 6,0m 9 300
Boeing 747-8 76,3 m 6,5m 10 400
Airbus A380 72,7m 7,1m 10 400

Los aviones mas largos estan categorizados evaluando, mediante la Tabla 2-1, la longitud total en primer lugar y luego
la anchura del fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos. Puede observarse que el nimero de movimientos de los
aviones mas largos de la categoria mas alta equivale a 700. También conviene observar que al evaluar la categoria
apropiada a la longitud total del Airbus A380, por ejemplo, categoria 9, la categoria seleccionada es realmente mas alta,
ya que la anchura del avién es superior a la anchura maxima del fuselaje correspondiente a la categoria 9. En este
caso, el aeropuerto perteneceria a la categoria 10.
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Ejemplo Num. 3

Avion Longitud fotal Anchura del fuselaje Categoria Movimientos
Boeing 737-900ER 42,1m 3,8m 7 300
Bombardier CRJ 900 36,4 m 2,7m 6 500
Airbus A319 33,8 m 40m 6 300

Los aviones mas largos estan categorizados evaluando, mediante la Tabla 2-1, la longitud total, en primer lugar, y luego
la anchura maxima del fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos. Puede observarse que los movimientos de los
aviones mas largos de la categoria mas alta equivalen Unicamente a 300, en este caso, la categoria minima del
aeropuerto seria la 6, es decir, una categoria inferior a La correspondiente al avién mas largo.

Ejemplo Num. 4

Avion Longitud fotal Anchura del fuselaje Categoria Movimientos
Airbus A380 73,0m 7,1m 10 300
Boeing 747-8 76,3 m 6,5m 10 200
Boeing 747-400 70,7 m 6,5m 9 300

Los aviones mas largos estan categorizados evaluando, mediante la Tabla 2-1, la longitud total, en primer lugar, y luego
la anchura maxima del fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos. Puede observarse que el numero de movimientos de
los aviones mas largos de la categoria mas alta equivale unicamente a 500. También conviene observar que al evaluar
la categoria apropiada a la longitud total del Airbus A380, por ejemplo, categoria 9, la categoria seleccionada es
realmente una superior, ya que la anchura del fuselaje del avion es mayor que la anchura maxima del fuselaje
correspondiente a la categoria 9. En este caso, la categoria minima del aeropuerto seria 9, eso es, una categoria
inferior a la correspondiente al avién mas largo.

Ejemplo Num. 5

Avion Longitud total Anchura del fuselaje Categoria Movimientos
Airbus A321 445m 40m 7 100
Boeing 737-900ER 421 m 3,8m 7 300
ATR 42 22,7 m 29m 4 500

Los aviones mas largos estan categorizados evaluando, mediante la Tabla 2-1, la longitud total, en primer lugar, y luego
la anchura del fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos. Puede observarse que el nimero de movimientos de los
aviones mas largos de la categoria mas alta solamente equivale a 400. Segun 2.1.3 b) que precede, la categoria
minima del aeropuerto seria la categoria 6; no obstante, pese a la diferencia relativamente amplia entre la longitud de
los aviones mas largos (Airbus A321) y el avion respecto al cual se llega a 700 movimientos (ATR 42), la categoria
minima del aeropuerto puede reducirse solo a la categoria 6.
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21.7 A pesar de lo que antecede, durante los periodos previstos de actividad reducida, la categoria del
aeropuerto se puede reducir a la equivalente al avién de la categoria mas alta que tenga que utilizar el aeropuerto
durante ese periodo, sin tener en cuenta el nimero de movimientos.

21.8 Operaciones de carga. Es posible reducir el nivel de proteccion en los aerédromos utilizado para las
operaciones de aviones exclusivamente de carga conforme a la Tabla 2-2. Eso esta basado en que, con el concepto de
area critica, en este tipo de aeronaves solo se necesita proteger la zona en torno de la cabina. Con este fundamento,
se puede reducir la categoria de aerédromo para un avién exclusivamente de carga suministrando cantidad suficiente
de agua Qq para controlar incendios. En 2.4 figura informacion sobre el concepto de area critica y el método por el que
se ha relacionado la escala de agentes extintores con el area critica.

Tabla 2-2. Categoria del aeropuerto para aviones exclusivamente de carga

Reclasificacion de la categoria del aerédromo
Categoria del aerodromo para los aviones exclusivamente de carga
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 5
7 6
8 6
9 7
10 7

Nota 1.— Se ha deferminado esta tabla utilizando el tamario promedio de avion de una categoria dada.

Nota 2.— Un avion exclusivamente de carga es un avion que se emplea para el transporte de mercancias
y no lleva pasajeros de pago.

2.2 TIPOS DE AGENTES EXTINTORES

2.21 Normalmente, los aeropuertos deberian dotarse de agentes extintores principales y complementarios. Los
agentes principales proporcionan control permanente, es decir, durante un periodo de varios minutos o0 mas. En cambio,
los agentes complementarios apagan las llamas con rapidez pero proporcionan un control "transitorio" que solo sirve al
momento de aplicarlos.
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222 El agente extintor principal deberia ser:

a) una espuma de eficacia minima de nivel A; o
b) una espuma de eficacia minima de nivel B; o
c) una espuma de eficacia minima de nivel C; o
d) una combinacion de estos agentes.

El agente extintor principal para los aeropuertos de las categorias 1 a 3 (véase 2.4.10) deberia ser, de preferencia, una
espuma de eficacia minima de nivel B o C.

223 El agente extintor complementario deberia ser:

a) productos quimicos secos en polvo (polvos de las clases B y C); u

b) otros agentes extintores con la misma capacidad de extinciéon, como minimo.

Cuando se seleccionen productos quimicos secos en polvo para utilizarlos con espuma hay que tener sumo cuidado de
que sean compatibles entre si.

224 En el Capitulo 8 se facilita informacion sobre las caracteristicas de los agentes extintores recomendados.

2.3 CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

2.3.1 Las cantidades de agua para la producciéon de espuma y los agentes complementarios que han de llevar
los vehiculos RFF deberian estar de acuerdo con la categoria del aeropuerto, determinada segun 2.1.2 y la Tabla 2-3
aunque, respecto de las categorias de aeropuerto 1 y 2, se puede sustituir hasta 100% del agua por un agente
complementario.

2.3.2 Las cantidades previstas en la Tabla 2-3 constituyen las cantidades minimas de agentes extintores que
hay que proporcionar y se basan en la longitud total de los aviones de una categoria dada. Si el avidn que opera en un
aeropuerto es mas grande que el avion medio, habria que recalcular las cantidades segun se indica en 2.3.7.

2.3.3 Las cantidades que se indican en la Tabla 2-3 se han determinado agregando la cantidad de agentes
extintores necesaria para lograr un tiempo de control de un minuto en el &rea critica practica y la cantidad de agentes
extintores necesaria para continuar controlando el incendio después y/o, posiblemente, para extinguirlo completamente.
El tiempo de control es el tiempo necesario para reducir un 90% la intensidad inicial del incendio. En 2.4 se proporciona
informacién sobre el concepto de area critica, asi como también sobre el método en virtud del cual se ha relacionado la
escala de agentes extintores con el area critica.

234 La cantidad de concentrado de espuma que ha de transportarse por separado en los vehiculos para
producir la espuma deberia ser proporcional a la cantidad de agua transportada y al concentrado de espuma elegido.
Esta cantidad de concentrado de espuma deberia bastar para aplicar, como minimo, dos cargas completas de dicha
cantidad de agua, siempre que haya suficiente reserva de agua para poder volver a llenar inmediatamente y con
rapidez los tanques de agua.

2.3.5 Las cantidades de agua especificadas para la produccion de espuma se basan en un régimen de
aplicacion de 8,2 L/min/m? en cuanto a la espuma de eficacia de nivel A, de 5,5 L/min/m? en cuanto a la espuma de
eficacia de nivel B y de 3,75L/min/m? en cuanto a la espuma de eficacia de nivel C. Esos regimenes de aplicacion se
consideran regimenes minimos a los cuales se puede conseguir el control necesario en un minuto.
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2.3.6 Las cantidades de espumas indicadas en la Tabla 2-3 se han determinado en el supuesto de que las
espumas se ajustan a las especificaciones minimas aprobadas por el Estado. En el Capitulo 8 se facilita orientacion
sobre las caracteristicas basicas de las espumas.

2.3.7 Desde el dia 1 de enero de 2015, en aer6dromos donde se prevén operaciones de aviones mayores que
el tamafio promedio en una categoria dada, se deberan recalcular las cantidades de agua y se deberan aumentar en
consecuencia la cantidad de agua para la produccion de espuma y los regimenes de descarga de las soluciones de
espuma.

2.3.8 La Tabla 2-4 proporciona orientacién sobre el calculo de las cantidades de agua y los regimenes de
descarga sobre la base de la mayor longitud total de un avién de una categoria determinada. La tabla se basa en el uso
de espuma de eficacia de nivel A con un régimen de aplicacion de 8,2 L/min/m?. Cuando se emplean espumas de
eficacia de nivel B o C, se deben efectuar calculos similares con los regimenes de aplicacion correspondientes. Las
férmulas indicadas en la Tabla 2-4 se usan solo para recalcular las cantidades conforme a lo indicado en 2.3.7.

Tabla 2-3. Cantidades minimas de agentes extintores que se han de utilizar

Espuma de eficacia Espuma de eficacia Espuma de eficacia Agentes
de nivel A de nivel B de nivel C complementarios
Régimen de Régimen de Régimen de  Productos
descarga de la descarga de la descarga de la  quimicos
solucion de solucion de solucion de secos en Régimen de
Categoria de Agua espuma/minuto Agua espuma/minuto Agua espuma/minuto polvo descarga
aerodromo (L) (L) (L) (L) (L) (L) (tkg) (kg/segundo)
(1 ) 3) 4) ®) (6) () (8) 9)
1 350 350 230 230 160 160 45 2,25
2 1000 800 670 550 460 360 90 2,25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2,25
4 3 600 2600 2400 1800 1700 1100 135 2,25
5 8 100 4 500 5400 3 000 3900 2200 180 2,25
6 11 800 6 000 7900 4 000 5800 2900 225 2,25
7 18 200 7 900 12100 5300 8 800 3 800 225 2,25
8 27 300 10 800 18 200 7 200 12 800 5100 450 4,5
9 36 400 13 500 24 300 9000 17 100 6 300 450 4,5
10 48 200 16 600 32 300 11 200 22 800 7 900 450 4,5

Nota.— Las cantidades de agua de las columnas 2, 4 y 6 se basan en la longitud total promedio de los
aviones de una categoria dada.
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239 Desde el dia 1 de enero de 2015, en aerédromos en que el nivel de proteccion se ve reducido conforme al
factor de remision permitido en 2.1.3 b) y donde se prevean operaciones de aviones mayores que el tamafio promedio
de una categoria dada, habria que hacer el recalculo de cantidades de agentes extintores requeridas en 2.3.7 sobre la
base del avion mayor de la categoria reducida. Por ejemplo, un Airbus A380 (categoria 10) esta operando con escasa
frecuencia en un aerédromo de B747 (categoria 9). Si la cantidad de movimientos del A380 es inferior a 700 en los tres
meses consecutivos de mayor actividad, se permite al aer6dromo brindar un nivel de protecciéon de categoria 9, que
esta permitido en 2.1.3 b). Sin embargo, desde el dia 1 de enero de 2015, se deben recalcular las cantidades de un
agente dado en los aeré6dromos cuando se prevén operaciones de aviones mayores que el tamafo promedio de una
categoria dada (véase 2.3.7). Como el A380 es mayor que el avion promedio utilizado para el calculo de cantidades de
agentes extintores para categoria 9 en la Tabla 2-3, se deben recalcular las cantidades que realmente se han de
suministrar. Como en 2.1.3 b) se permite un factor de remisién de uno, se debe suministrar la cantidad mayor
correspondiente a la categoria 9, es decir 41 483 L (para una espuma de eficacia de nivel A). En comparacion, esta
cantidad supera la cantidad mediana de 36 400 L correspondiente a la categoria 9 de la Tabla 2-3 pero es inferior a la
cantidad maxima de 54 242 L que corresponde a la categoria 10 de la Tabla 2-4.

Tabla 2-4. Cantidades maximas de agentes extintores sobre la base de la mayor dimension de un avién
(espuma de eficacia de nivel A con régimen de aplicacion de 8,2 L/min/m?)

Anchura Régimen de
Mayor | Anchura| fotal de/ descarga
longitud del drea de Area Area JQ= (L/min)
tedrica del| fuselaje, | proteccion critica critica Q- =Apx
avion, w (k1 + W) tedrica, | prdctica, Qr-kox Qq Q+Q, | (régimen de
Categoria L Ar= Ap = 8.2 x 1 x| (consultense los valores aplicacion de
RFF (m) (m) (m) LxkitW)| Z%Ar Ap de kren 2.4.10) (litros) | 8,2 L/min/nf)
1 9 2 12+2=14 126 84 689 0,0 689 689
2 12 2 12+2 =14 168 112 918 0,27 x 918=248 1166 918
3 18 3 14+3 =17 306 204 1673 0,30 x 1 673=502 2175 1673
4 24 4 17+4 =21 504 336 2755 0,58 x 2 755=1 598 4 353 2755
5 28 4 30+4 =34 952 635 5207 0,75 x 5 207=3 905 9112 5207
6 39 5 30+5=35 1365 910 7 462 1,0 x 7 462=7 462 14 924 7 462
7 49 5 30+5 =35 1715 1144 9 381 1,29 x 9 381=12 101 21482 9 381
8 61 7 30+7 =37 2257 1505 12341 | 1,52x12341=18 758 31099 12 341
9 76 7 30+7 =37 2812 1876 15383 | 1,70 x 15 383=26 100 41483 15383
10 90 8 30+8 =38 3420 2281 18 704 1,9 x 18 704=35 538 54 242 18 704
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2.3.10 Posiblemente en algunos aerédromos se utilice mas de un tipo de espuma de eficacia de nivel, por ejemplo,
una combinacion de espumas de eficacia de nivel Ay B, lo que podria causar errores de céalculo o reabastecimiento. Es
por ello que no se recomienda emplear una combinacion de espumas de eficacia de distinto nivel en un aerédromo.

2.3.11 A los efectos de sustituir el agua para la producciéon de espuma por agentes complementarios, 1 kg de un
agente complementario debe considerarse equivalente a 1,0 L de agua para la produccién de espuma de eficacia de
nivel A. Se pueden aplicar equivalencias superiores si los resultados de los ensayos realizados por el Estado sobre los
agentes complementarios utilizados han revelado que su eficacia es mayor que la recomendada. Si se han empleado
otros agentes complementarios, se deben verificar las proporciones de sustitucion.

2.4 AREA CRITICA PARA EL CALCULO DE CANTIDADES DE AGUA

241 El area critica es un concepto que tiene como meta el salvamento de los ocupantes de una aeronave.
Difiere de otros conceptos en que, en vez de intentar controlar y extinguir todo el incendio, procura controlar solamente
el area de incendio adyacente al fuselaje. El objetivo es salvaguardar la integridad del fuselaje y mantener condiciones
tolerables para sus ocupantes. Por medios experimentales se han determinado las dimensiones del area controlada
necesaria para lograr este objetivo en el caso de una aeronave en particular.

24.2 Es preciso hacer una distincion entre el area critica tedrica, dentro de la cual puede que sea necesario
controlar el incendio, y el area critica practica que es representativa de las condiciones reales del accidente. El area
critica tedrica sirve solamente como un medio para dividir las aeronaves en categorias, en funciéon de la magnitud del
riesgo potencial del incendio a que pueden verse expuestas. No pretende representar las dimensiones medias,
maximas o minimas de un incendio de combustible derramado relacionado con una aeronave en particular. El area
critica tedrica es un rectangulo, una de cuyas dimensiones es igual a la longitud total de la aeronave y la otra tiene una
longitud que varia en funcion de la longitud y la anchura del fuselaje.

24.3 A base de experimentos realizados se ha establecido que en el caso de las aeronaves con una longitud
de fuselaje igual o mayor a 24 m, en condiciones de viento de 16 a 19 km/h en direccidon perpendicular al fuselaje, el
area critica tedrica se extiende a partir del fuselaje hasta una distancia de 24 m en el costado expuesto al viento y a una
distancia de 6 m en el lado de sotavento. Para aeronaves mas pequefas, resulta adecuada una distancia de 6 m a
cada lado. Sin embargo, a fin de poder aumentar progresivamente el area critica tedrica, cuando la longitud del fuselaje
oscila entre 12 'y 24 m se recurre a una transicion.

244 Se considera adecuado utilizar la longitud total de la aeronave como una de las dimensiones del area
critica tedrica, por cuanto debe protegerse del incendio toda la longitud de la aeronave. De no ser asi, el fuego podria
penetrar a través del revestimiento y entrar al fuselaje. Ademas, otras aeronaves tales como las de cola en forma de T
suelen tener grupos motopropulsores o vias de salida en la parte posterior del fuselaje.

245 Por lo tanto, la formula del area critica tedrica Ares:
Longitud total Area critica tedrica Ar
L<12m Lx(12m+ W)
12m</.<18m Lx(14dm+ W)
18ms</.<24m Lx(17Tm+ W)
L224m Lx(30m+ W)
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donde L =longitud total de la aeronave, y
W= anchura maxima del fuselaje de la aeronave.

24.6 Segun se ha mencionado anteriormente, en la practica raramente ocurre que el incendio se propague a la
totalidad del area critica tedrica; se ha determinado un area critica practica, de menor superficie que la primera, para la
que se propone suministrar capacidad extintora. Como resultado de un analisis estadistico de accidentes de aviacién
reales, se ha determinado que el area critica practica A es aproximadamente igual a dos tercios del area critica tedrica,

o sea
Ap,=0,667 Ar
24.7 La cantidad de agua para la produccion de espuma puede calcularse a base de la férmula siguiente:
Q=0+ &

en la que Q total de agua necesaria

@i = agua para controlar el incendio en el &rea critica practica, y
(> = agua necesaria después de establecido el control para fines del mantenimiento del control y/o la
extincion del resto del incendio.
248 El agua necesaria para el control en el area critica practica (@), puede expresarse por la siguiente

formula:

Qi =AxRxT

:Cen la que A area critica practica

R = régimen de aplicacion, y
T = tiempo de aplicacion.
249 La cantidad de agua requerida para (» no puede calcularse con exactitud por depender de varias

variables. Los factores que se consideran de mayor importancia son:

a) masa maxima total de la aeronave;

b) capacidad maxima de pasajeros de la aeronave;

c) carga maxima de combustible de la aeronave; y

d) experiencia adquirida (analisis de operaciones de RFF de aeronaves).
Estos factores, cuando se trazan en un grafico, se emplean para calcular la capacidad total de agua requerida
para cada categoria de aeropuerto. El volumen de agua para (% expresado en forma de porcentaje de @, varia desde

un 0% para los aeropuertos de la categoria 1, hasta un 190% para los aeropuertos de la categoria 10.

2.4.10 El grafico mencionado en el parrafo precedente da los siguientes valores aproximados para aviones
representativos de cada categoria de aeropuerto:
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Categoria del Q> = porcentaje de Q;
aeropuerto Porcentaje

1 0
27
30
58
75
100
129
152
170
190

© 00 N o g b~ 0N

N
o

2.5 REGIMENES DE DESCARGA

2.5.1 Los regimenes de descarga de la solucién de espuma no deberian ser inferiores a los indicados en la
Tabla 2-3. Los regimenes de descarga recomendados son los que se requieren para controlar el incendio en un minuto
en el area critica practica y, por lo tanto, se han determinado para cada categoria multiplicando la superficie del area
critica practica por el régimen de aplicacion. El régimen de descarga de la solucion de espuma equivale a la cantidad
de agua Q;en un tiempo de control de un minuto.

25.2 Los regimenes de descarga de los agentes complementarios no deberian ser inferiores a los indicados en
la Tabla 2-3.

2.6 SUMINISTRO Y ALMACENAMIENTO DE AGENTES EXTINTORES

2.6.1 Las cantidades de los diversos agentes extintores que han de suministrarse en los vehiculos RFF
deberian determinarse con arreglo a las categorias de aeropuertos y a las especificaciones de la Tabla 2-3. A los
efectos de reabastecer a los vehiculos deberia mantenerse en el aeropuerto una reserva de concentrado de espuma
equivalente al 200% de las cantidades de estos agentes identificados en la Tabla 2-3. Esto permitira recargar
inmediatamente y por completo los vehiculos, si es necesario, después de concluida toda la operacion y tener en
reserva un segundo reabastecimiento completo por si ocurriera otro caso de emergencia antes de que puedan
reponerse las reservas del aeropuerto. Para determinar las cantidades de reserva, se debe considerar que las
cantidades de concentrado de espuma que se transportan en los vehiculos extintores y exceden la cantidad
determinada en la Tabla 2-3 forman parte de la reserva.

2.6.2 A los efectos de reabastecer los vehiculos, se debe mantener en el aerédromo una reserva de agente
complementario equivalente al 100% de la cantidad determinada en la Tabla 2-3. Se debe incluir bastante gas
propulsor para utilizar ese agente complementario de reserva. Ademas, los aerédromos de categorias 1 y 2 que hayan
reemplazado hasta el 100% del agua por un agente complementario deberian mantener una reserva de agente
complementario del 200%.

2.6.3 Cuando se prevea una demora importante para reabastecer las reservas, se deberia incrementar la
cantidad de reserva especificada en 2.6.1 y 2.6.2 conforme, entre otras, a las siguientes consideraciones:
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a) emplazamiento del servicio RFF (tal vez sea distante);
b) disponibilidad de reservas;

c) tiempos de entrega; y

d) consideraciones aduaneras.

2.6.4 Los vehiculos-cisterna de espuma tienen que estar llenos en todo momento cuando el vehiculo esta en
servicio, porque las cisternas que solo estan parcialmente llenas crean problemas de estabilidad cuando el vehiculo
tiene que virar a velocidad. Aparte de eso, cuando se transporta espuma proteinica pueden surgir dificultades graves de
sedimentacion, debido a la oxidacién y agitacién, si queda espacio de aire por encima de la espuma. Cuando se
empleen concentrados de espuma proteinica se deberia descargar periédicamente todo el contenido y lavar por entero
el sistema de produccién de espuma, para tener la certeza de que la cisterna no contiene espuma envejecida.

2.7 TIEMPO DE RESPUESTA

2.71 Deberla fijarse como objetivo operacional del servicio RFF un tiempo de respuesta de dos minutos, pero
nunca superior a tres, hasta el extremo de cada pista, asi como hasta cualquier otra parte del area de movimientos en
condiciones 6ptimas de visibilidad y estado de la superficie. Se considera que el tiempo de respuesta es el periodo
comprendido entre la llamada inicial al servicio RFF y el momento en que el primer (o los primeros) vehiculo(s) que
interviene(n) esté(n) en condiciones de aplicar espuma a un ritmo como minimo de un 50% del régimen de descarga
especificado en la Tabla 2-3. La determinacion del tiempo de respuesta realista deberia hacerse con los vehiculos RFF
a partir de sus posiciones normales y no sobre la base de posiciones seleccionadas unicamente con el propésito de
hacer simulacros.

2.7.2 También se deben considerar los tiempos de respuesta de las areas de despegue y aterrizaje para uso
exclusivo de helicopteros.

2.7.3 Cualesquiera otros vehiculos que deban entregar las cantidades de agentes extintores estipuladas en la
Tabla 2-3 deberian llegar a intervalos de entre tres y cuatro minutos a partir de la llamada inicial para que la aplicacion
del agente sea continua.

2.7.4 Los requisitos contenidos en 2.7.1 pueden hacer necesaria una evaluacion de los vehiculos RFF de los
aeropuertos cuando el primer (o los primeros) vehiculo(s) que interviene(n) no pueda(n) aplicar las espumas a un ritmo
de un 50%, como minimo, del régimen de descarga recomendado para la categoria del aeropuerto. Deberla fijarse este
objetivo a medida que se vaya mejorando la flota de vehiculos del aeropuerto.

2.75 Para satisfacer el objetivo operacional tan plenamente como sea posible en épocas de congestion de
transito o plataforma o en condiciones de visibilidad inferiores a las 6ptimas, quiza sea necesario proporcionar una guia
adecuada a los vehiculos RFF. Esta guia puede proporcionarse mediante algin sistema de navegacion instalado en los
vehiculos, por ejemplo:

a) un sistema de visidbn mejorada para el conductor (DEVS) con equipo de navegacion de a bordo que
utilice el sistema mundial de navegacion por satélite para proporcionar al conductor la ubicacién del
vehiculo, de modo que sirva de ayuda en la navegacion por el lugar del accidente;

b) un rastreo mediante enlace de datos de radio digital para ayudar al conductor del vehiculo a localizar
el lugar del accidente y navegar por él, con lo que se reduce el volumen de trabajo del conductor en
cuanto a las comunicaciones y se mejora la conciencia situacional; y
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c) una visién mejorada en baja visibilidad mediante un equipo infrarrojo orientado hacia delante (IROA)
(u otra tecnologia comparable de ultima generacién en materia de vision mejorada en baja visibilidad)
que detecta la radiacion térmica en vez de la luz visible para mejorar la conciencia visual en entornos
oscuros, con humo o niebla.

2.7.6 Asimismo, existen otras disposiciones adecuadas, como caminos de acceso de circunvalacion e
instrucciones de orientacion para el movimiento en tierra que dé por radioteléfono el control de transito aéreo basadas
en las indicaciones del radar de vigilancia; la localizacion del lugar del accidente dada por el control de transito aéreo;
asi como algun sistema de prevencion de colisiones basado en algun dispositivo instalado a bordo de los vehiculos o
en los datos que proporcione el radar de vigilancia del control de transito aéreo. Durante el recorrido desde la estacion
o estaciones de incendios o desde la posicion o posiciones de espera hasta el lugar del accidente; los vehiculos RFF
pueden formar un convoy y el control de transito aéreo puede guiar el vehiculo que vaya en cabeza.

2.8 ESTACIONES DE SERVICIOS CONTRA INCENDIOS

2.8.1 Los vehiculos RFF deberian normalmente alojarse en alguna estacion de servicios contra incendios.
Deberian construirse estaciones satélite siempre que con una sola estacion no pueda observarse el tiempo de
respuesta.

2.8.2 Toda estacion de servicios contra incendios deberia estar situada de modo que los vehiculos RFF tengan

acceso directo, expedito y con un minimo de curvas al area de la pista. El Capitulo 9 facilita las caracteristicas de las
estaciones de servicios contra incendios.

2.9 SISTEMAS DE COMUNICACION Y ALERTA
2.9.1 Deberla proporcionarse un sistema de comunicacion independiente que enlace la estacion de servicios
contra incendios con la torre de control, con las otras estaciones de incendios del aeropuerto —si las hay— y con los
vehiculos RFF.
2.9.2 En la estacion de servicios contra incendios deberia instalarse un sistema de alerta para el personal de

RFF, que puedan accionarlo la propia estacion, cualquier otra estacién de servicios contra incendios del aeropuerto y la
torre de control.

210 NUMERO DE VEHICULOS

2.10.1 El nimero minimo vy los tipos de vehiculos RFF que es necesario proveer en un aeropuerto para aplicar
con eficacia los agentes especificados para la categoria del aeropuerto considerado, deberian estar de acuerdo con la
Tabla 2-5.

2.10.2 En el Capitulo 13 se dan detalles sobre los vehiculos especiales con que debe contarse en los

aeropuertos en que las zonas que abarcara el servicio comprenden terrenos dificiles.

2.10.3 Ademas del material antes descrito, deberia disponerse de equipo y servicios de salvamento adecuados
en los aeropuertos donde el area que deba abarcar el servicio incluya extensiones de agua o zonas pantanosas que no
puedan atender los vehiculos rodados terrestres convencionales. Esto es especialmente necesario cuando una parte
importante de las aproximaciones o despegues se efectie sobre dicha area. Estos vehiculos especiales se emplearan
para el salvamento de los ocupantes de los aviones que sufran accidentes en esta area. En el Capitulo 5 se dan
detalles de las caracteristicas de estos tipos de vehiculos.
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2104 Se deberla establecer un plan de mantenimiento preventivo para conseguir la maxima actuacién mecanica
de los vehiculos RFF. A este respecto, habria que considerar debidamente la ventaja de contar con vehiculos de
reserva para poder sustituir a los que temporalmente estén averiados. En el Capitulo 17 se brinda material de
orientacion sobre mantenimiento preventivo de los vehiculos extintores.

Tabla 2-5. Nuamero minimo de vehiculos

Categoria del Vehiculos
aeropuerto RFF
1 1
2 1
3 1
4 1
5 1
6 2
7 2
8 3
9 3
10 3
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Capitulo 3

MEDIOS AEROPORTUARIOS QUE INFLUYEN
EN LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO
Y EXTINCION DE INCENDIOS

3.1 APROVISIONAMIENTO DE AGUA EN LOS AEROPUERTOS
3.1.1 Se deberia disponer con anticipacion el aprovisionamiento de agua suplementaria para el reabas-
tecimiento rapido de los vehiculos RFF. El aprovisionamiento de agua adicional con un caudal y una presion adecuados
tiene por objeto garantizar el reabastecimiento rapido de los vehiculos del servicio RFF (RFFS) del aerédromo.
Esto respalda el principio de la aplicacion continua de medios extintores para mantener condiciones de supervivencia
~en el lugar del accidente aéreo por mas tiempo que el que permiten las cantidades minimas de agua definidas en el
. Capitulo 2.
3% 3.1.2 Es posible que se requiera agua adicional para reabastecer los vehiculos en un plazo de tan solo cinco
/ minutos luego de ocurrido el accidente, por lo que se deberia efectuar un analisis para determinar el nivel de
© reabastecimiento que se debe proveer, asi como de los medios de almacenamiento y provision conexos.
; 3.1.3 Al efectuar el analisis, se deberian considerar, entre otros, los siguientes elementos:
a) tamarfios y tipos de aeronaves que utilizan el aer6dromo;
b) capacidad y regimenes de descarga de los vehiculos extintores del aerédromo;
c) provision de hidrantes ubicados en lugares estratégicos;
d) suministros de agua en lugares estratégicos;
e) uso de suministros de agua naturales existentes con fines de extincion de incendios;
f)  tiempo de respuesta de los vehiculos;
g) datos histéricos de la cantidad de agua empleada durante accidentes aéreos;
h) necesidad y disponibilidad de capacidad de bombeo adicional;
i)  provision de suministros adicionales transportados en vehiculos;
j)  nivel de apoyo prestado por los servicios de emergencia de la autoridad local;

k) respuesta predeterminada de los servicios de emergencia de la autoridad local;

I)  bombas fijas en caso de que sirvan como método de abastecimiento rapido que requiere menos
recursos;

3-1
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m) aprovisionamiento de agua adicional en zonas adyacentes a lugares donde se imparte instruccion en
servicios de extincion de incendios; y

n) aprovisionamiento de agua elevado permanente.

3.2 CAMINOS DE ACCESO DE EMERGENCIA

3.21 Cuando las condiciones topograficas lo permitan, en los aeropuertos se deberian abrir caminos de acceso
de emergencia para poder conseguir los tiempos de respuesta minimos. Se deberia prestar atencién especial a la
provision de caminos de facil acceso a las aéreas de aproximacion, hasta una distancia de 1 000 m del umbral o, al
menos, desde este hasta los limites del aeropuerto. En los casos en que el aeropuerto este cercado, deberian
construirse entradas o barreras frangibles de emergencia para facilitar el acceso a puntos situados fuera de los limites
del aeropuerto.

3.2.2 Los caminos de acceso de emergencia y los puentes deberian poder soportar los vehiculos mas pesados
que hayan de transitarlos, construyéndolos de manera que sean utilizables en todas las condiciones meteorolégicas.
Habria que construir caminos a 90 m de la pista, para evitar la erosion de la superficie y que en la pista se acumulen
despojos. Se deberia proporcionar suficiente margen vertical con respecto a los obstaculos elevados, para que puedan
pasar por debajo los vehiculos mas grandes. Siempre que sea posible, los caminos deberian permitir que los vehiculos
puedan transitar en ambas direcciones.

3.2.3 Cuando la superficie del camino no se distinga facilmente del area que lo rodea, o en zonas donde la
nieve dificulte la localizacion de los caminos, se deberian instalar balizas a intervalos de unos 10 m.

3.24 Cuando un camino de acceso de emergencia, normalmente provisto de una entrada o barrera frangible,
conduce a los vehiculos de emergencia a una carretera publica, la parte exterior de la entrada o barrera deberia estar
marcada indicando su finalidad y habria que prohibir que se estacionaran vehiculos en la vecindad inmediata. Se
deberian construir esquinas apropiadas, que tengan un radio adecuado para que los vehiculos RFF pesados puedan
maniobrar, a fin de facilitar el movimiento de los vehiculos que acudan a través de las entradas o barreras de
emergencia de la cerca.

3.2.5 La combinacion de caminos de acceso de emergencia y de entradas o barreras debiera ser objeto de
inspeccion regular y someterse a prueba cuando sea necesario, para comprobar el funcionamiento correcto de los
elementos mecanicos y cerciorarse de su disponibilidad en casos de emergencia.

3.2.6 Si hay alguna entrada que no es frangible y estd asegurada por otros medios mecanicos, se debera
facilitar el acceso a través de esas entradas, por ejemplo, entregando copias de llaves de esas entradas que se
conservaran en los vehiculos RFF.
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Capitulo 4

NECESIDADES EN CUANTO A MEDIOS DE COMUNICACION
Y DE ALARMA

4.1 INSTALACIONES Y SERVICIOS

411 La eficiencia del servicio RFF depende, en gran parte, de la confiabilidad y eficacia de los medios de
comunicacion y de alarma. Aparte de esto, la realizacidon con éxito de todos los aspectos de las operaciones de
extincion de incendios, y las conexas de salvamento, se facilita si se cuenta con medios que permitan alertar y movilizar
a otro personal de apoyo de emergencia participante. Es indispensable que las comunicaciones sean inmediatas y

claras.
4.1.2 Habida cuenta de las necesidades peculiares de cada aeropuerto, deberia contarse con lo siguiente:

a) comunicaciones directas entre el control de transito aéreo (u otro servicio de alarma establecido por
la administracion del aeropuerto) y la estacién o estaciones de incendios del aeropuerto, a fin de
poder despachar inmediatamente los vehiculos RFF al surgir cualquier caso de emergencia;

b) comunicaciones entre el control de transito aéreo y los equipos de RFF que se dirijan o hayan
acudido al lugar donde haya ocurrido un accidente/incidente de aviacion. Para poder dirigir los
vehiculos de salvamento y extincién de incendios cuando la visibilidad sea deficiente, quiza sea
necesario recurrir a alguna modalidad de navegacion (véase 2.7.5);

c) comunicaciones entre la estacion de incendios, o la estacién principal cuando haya mas de una, y los
vehiculos RFF;

d) comunicaciones entre los vehiculos RFF, incluyendo, cuando sea necesario, medios de comunicacion
mutua entre el personal integrante del equipo de un vehiculo RFF; y

e) sistemas de alarma de emergencia para alertar al personal auxiliar y a los servicios apropiados
situados en el aeropuerto o fuera de él.

41.3 También se pueden ofrecer comunicaciones directas entre los servicios RFF y la tripulacion de vuelo que

se encuentra en una emergencia en tierra.

4.2 COMUNICACIONES DE LA ESTACION DE INCENDIOS

421 Al considerar la misiéon de las comunicaciones de la estacion de incendios, se deben tener en cuenta dos
factores importantes: primero, el volumen de mensajes en la sala de guardia cuando ocurre algun accidente o incidente
de aviacion. Naturalmente, la gama de instalaciones de comunicaciones tiene que guardar relacion con ese volumen de
mensajes y, si alguna parte de la movilizaciéon de emergencia puede realizarla algun otro servicio —por ejemplo, la
centralilla telefénica del aeropuerto o el centro de operaciones de emergencia—, entonces la sala de guardia de la
estacion de incendios se puede equipar y funcionar mas eficazmente en su misién primordial. La segunda
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consideracion esta relacionada con aquellos aeropuertos que tienen mas de una estacion de servicios contra incendios.
Cuando hay dos o mas estaciones, es habitual designar a una de ellas como estacion principal y a su sala de guardia
como sala de guardia principal, que esta provista de personal continuamente. También es posible que una estacion
satélite tenga sala de guardia con instalaciones mas modestas, acordes con su misidon subordinada, que se provee de
personal solamente hasta que los vehiculos de la estacidn satélite acuden a una llamada. Al tratar las comunicaciones
de la estacion de incendios, es esencial diferenciar entre las necesidades minimas de las estaciones de incendios
principales y las de la satélite y determinar los sistemas que puedan ser apropiados a ambas.

422 Las llamadas dirigidas a la estacién o estaciones de incendios del aeropuerto a raiz de algun accidente o
incidente de aviacion emanan normalmente del control de transito aéreo. Este deberia poder comunicarse con la
estacion de incendios principal por linea telefénica directa que, para evitar retrasos, no pasase por ninguna centralilla
telefénica intermediaria. Usualmente, las llamadas por dicha linea disparan un vibrador acustico distintivo instalado en
la sala de guardia, que también tiene una luz de advertencia por si este no funciona debidamente. Esta linea se puede
conectar al sistema de alarma de la estacién de incendios principal y a los de la satélite, de modo que toda llamada del
control de transito aéreo alerte simultaneamente a todo el personal. El sistema de alarma también se puede utilizar para
activar las puertas del garaje de los vehiculos RFF. En cada sala de guardia de las estaciones de incendios deberia
haber un interruptor independiente que permita disparar el sistema de alarma.

4.2.3 Las estaciones de incendios deberian estar provistas de altavoces para dar a los equipos detalles del
caso de emergencia, la ubicacion, tipo de aeronave, itinerario preferible para los vehiculos RFF. Normalmente, el
interruptor de los altavoces estaria en la sala de guardia principal, en la cual también habria otro interruptor que
permitiese desconectar el sistema de alarma, a fin de no obstaculizar el empleo eficaz de los altavoces.

424 Como algunas llamadas a los servicios de emergencia se pueden recibir en la estaciéon de incendios
principal, a través de la centralilla telefénica del aeropuerto, es corriente disponer de un circuito telefénico especial para
esas llamadas prioritarias. Ya que algunas de esas llamadas no son tan urgentes como las relacionadas con accidentes
o incidentes de aviacioén, por ejemplo, llamadas a causa de derrames de combustible, servicios, especiales, etc., no es
necesario enlazar este circuito con el sistema de alarma. La alerta y la accidon de respuesta a esas llamadas se pueden
controlar desde la sala de guardia principal. De todos modos, en cada sala de guardia deberia haber una linea
telefénica independiente para cursar por ella las llamadas que nada tengan que ver con casos de emergencia.

425 Cuando la sala de guardia principal tenga la misién de movilizar servicios de apoyo de fuera del
aeropuerto, con motivo de situaciones de emergencia de aeronaves o de alguna otra indole, los centros de control
apropiados deberian estar enlazados por circuitos telefénicos directos, con las indicaciones prioritarias pertinentes.

4.2.6 Las salas de guardia satélite deberian estar enlazadas con la sala de guardia principal por linea telefénica
directa. La estacion de incendios satélite deberia estar conectada con los altavoces y el sistema de alarma operados
por la sala de guardia principal y también deberia poder activar el sistema de alarma y transmitir por los altavoces
dentro de la propia estacion. Asimismo, deberia haber visible un mapa o mapas cuadriculados de referencia.

4.2.7 Ocurre en muchos casos que la sala de guardia de la estacion de incendios contiene un numero excesivo
de dispositivos de alarma, conmutadores, sistemas acusticos, luces de color, equipo de radio, altavoces, etc. La sala de
guardia deberia disponerse de manera que reduzca al minimo la carga de trabajo de la persona que se encuentre de
servicio durante una llamada de emergencia. Se deberia tratar de disponer la sala de guardia de modo que la persona
de servicio pueda recibir una llamada y actuar en consecuencia con el minimo de desplazamientos posible. Los mapas
cuadriculados de referencia, etc., deberian estar colocados inmediatamente delante de dicha persona. En 9.3 se dan
detalles sobre la disposicion de la sala de guardia de la estacién de incendios.

428 El equipo telefénico y de radio instalado en cada sala de guardia deberia verificarse regularmente para ver
si funciona debidamente y también deberian hacerse arreglos necesarios para hacer las reparaciones que sean
menester y el mantenimiento del equipo. La continuidad del suministro de energia eléctrica a las estaciones de
incendios deberia asegurarse mediante el suministro de alguna fuente secundaria de energia.
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4.3 COMUNICACIONES ENTRE LOS VEHICULOS RFF

4.3.1 Cuando los vehiculos RFF abandonan la estacion de incendios y entran en el area de maniobras, pasan a
la jurisdiccién del control de transito aéreo. Estos vehiculos tienen que llevar equipo de radiocomunicaciones en ambos
sentidos por medio del cual todos sus desplazamientos puedan estar constantemente supeditados a las 6rdenes del
control de transito aéreo. La seleccién de una frecuencia directa entre el control de transito aéreo y el servicio de
incendios —escuchada en la sala de guardia principal- o de una frecuencia discreta del servicio de incendios del
aeropuerto, que retransmita las instrucciones del control de transito aéreo y toda nueva informacion, tiene que quedar a
discrecion de la administracion del aeropuerto o la autoridad competente, sobre la base de las consideraciones de
orden operativo y técnico locales. En todo aeropuerto de mucho transito, una frecuencia discreta reduce las
circunstancias en las cuales las actividades del servicio de incendios tienen que recurrir a algun canal de control de
transito aéreo. Cuando ocurren determinadas clases de incidentes, es importante proporcionar al servicio de incendios
la posibilidad de comunicarse con los miembros de la tripulacion de vuelo, particularmente cuando se trata de
incidentes atribuibles al tren de aterrizaje o cuando se propone evacuar la aeronave. Hay soluciones técnicas que
permiten el empleo tanto de una frecuencia discreta como de una instalaciéon de "conversacién directa" de a bordo,
previa autorizacion del control de transito aéreo. Tan pronto como se declare una situacion de emergencia, todas las
transmisiones deberian grabarse.

4.3.2 El equipo de radio instalado en los vehiculos RFF tiene que proporcionar la comunicacién entre vehiculos,
mientras acuden al lugar del siniestro o cuando operan en él. Cada vehiculo deberia llevar un sistema de comunicacién
interna, especialmente entre los conductores y los operadores de los monitores, para poder utilizar al maximo los
vehiculos en el lugar del siniestro. El llevar equipo de comunicaciones en un vehiculo presupone la probabilidad de
ruido intenso, situaciéon que quiza requiera emplear micréfonos, auriculares y altavoces que atenuen el ruido, para que
las comunicaciones internas sean eficaces.

4.3.3 Los vehiculos RFF deberian contar con equipos de comunicaciones que pudieran establecer contacto
directo con una aeronave en situacién de emergencia mediante una radiofrecuencia aeronautica. La radiofrecuencia
aeronautica brinda comunicacion directa entre el servicio RFF y la aeronave, lo que permite a los equipos del primero
transmitir informacion critica relativa al caracter preciso y los peligros conexos de una emergencia en curso, junto con
recomendaciones de medidas. Cuando esté disponible, el control de transito aéreo puede seleccionar la
radiofrecuencia aeronautica y notificarla a la aeronave y el servicio RFF. Los requisitos y responsabilidades de la
utilizacién de una radiofrecuencia entre el servicio RFF y la tripulacion de vuelo de una aeronave en situacion de
emergencia deberian estar detallados en un procedimiento convenido entre los servicios de transito aéreo y el
explotador del aeropuerto.

434 Deberian mantenerse las comunicaciones entre la tripulacion de vuelo, el control de transito aéreo y el
servicio RFF durante toda la respuesta a la emergencia. Dado que la informacién que se transmite en esa frecuencia es
esencial y urgente, las transmisiones deberian estar limitadas al control de transito aéreo, el piloto de la aeronave y el
funcionario a cargo de las operaciones de RFF. Dicho funcionario no debe comunicarse con la aeronave hasta contar
con la autorizacion del control de transito aéreo, a menos que la transmision sea fundamental para las operaciones de
emergencia.

435 Uno de los requisitos previos de la comunicacion eficaz entre el servicio RFF y la tripulacion de vuelo de la
aeronave es el dominio del idioma. Se deben seguir pasos que garanticen que el equipo de salvamento y extincion de
incendios, en particular, el funcionario a cargo de las operaciones de RFF, demuestre tener el conocimiento del idioma
de la OACI designado para uso en comunicaciones aire-tierra y la capacidad de hablar con claridad de modo de no
alterar las comunicaciones por radio.

4.3.6 Se deberian elaborar procedimientos operacionales normalizados (SOP) que expliquen el uso de la
radiofrecuencia exclusiva y se detalle el motivo, la circunstancia y el modo en que debe emplearse.
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4.3.7 En el lugar del siniestro, el funcionario a cargo de las operaciones de RFF puede apearse del vehiculo,
hacer observaciones a pie y puede dirigir e informar a los miembros de los equipos sobre todos los aspectos de las
operaciones relacionadas con los incendios en tierra mediante un megéafono portatil. Este aparato también puede
desempefiar un papel subsidiario en las comunicaciones con la tripulaciéon de a bordo, con los ocupantes y con otras
personas que acudan al lugar del siniestro.

4.3.8 Las lanchas de salvamento u otros vehiculos anfibios que puedan utilizarse en extensiones de agua, en
zonas pantanosas o en terrenos casi intransitables, también deberian llevar equipo de radio utilizable en ambos
sentidos. Hay que prestar atencién especial a la seleccion de las unidades previstas para uso maritimo, en particular, a
sus dispositivos de proteccion.

4.4 OTROS MEDIOS DE COMUNICACION Y DE ALERTA

441 La movilizacién de las brigadas y servicios que tengan que acudir en socorro de una aeronave en
situacion de emergencia en un aeropuerto de gran envergadura requiere disponer y operar un sistema complejo de
comunicaciones. Este tema se trata en el Manual de servicios de aeropuerfos (Doc 9137), Parte 7 — Planificacion de
emergencia en los aeropuertos, Capitulo 12. La Parte 7 abarca todos los aspectos de la planificacion de emergencia
aeroportuaria, entre los cuales las comunicaciones constituyen un elemento vital que las administraciones de los
aeropuertos tienen que estudiar en cada caso, en relacion con las instalaciones y servicios locales disponibles.

4.4.2 Cuando se necesite alertar personal auxiliar que no esté de guardia en la estacion de incendios, se
deberia instalar un dispositivo sonoro (sirena o claxon) que sea claramente audible, por encima del nivel del ruido y con
viento intenso, en zonas apropiadas. El personal que responda a sefiales de alarma de esta indole tiene que tener
acceso a un numero telefénico dado, que le permita conseguir datos mas precisos en cuanto a la naturaleza de la
emergencia, enterarse de si se requiere su presencia y de los medios de transporte apropiados para acudir al lugar del
siniestro.

443 Es posible considerar la comunicacion directa entre el personal de los servicios RFF y la tripulacion de
vuelo durante una emergencia, que no implique, necesariamente, comunicacién oral, sino la posibilidad de utilizar
sefiales manuales, en especial en aeropuertos de menor tamarfio. En el Anexo 2 — Reglamento del aire, el Apéndice 1
contiene sefales manuales normalizadas para la comunicacion de emergencia con el personal de los servicios RFF y la
tripulacién de cabina y/o del puesto de pilotaje de la aeronave en cuestion.
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Capitulo 5

FACTORES QUE INFLUYEN EN LA ESPECIFICACION
DE LOS VEHICULOS DE SALVAMENTO
Y EXTINCION DE INCENDIOS

5.1 INTRODUCCION

511 Para adquirir vehiculos RFF, es necesario hacer un estudio detallado de diversos factores. En este
proceso, el estudio tiene que abarcar la consideracién de las exigencias operacionales, los aspectos del proyecto y
construcciéon y la compatibilidad total de la flota de vehiculos con los servicios de apoyo RFF del aeropuerto. El
diagrama de la Figura 5-1 proporciona una serie de factores caracteristicos que deben incluirse en progresion logica
antes de llegar a la decisién de adquirir un nuevo vehiculo. El diagrama prevé que se tengan debidamente en cuenta
los conocimientos locales de todas las condiciones de operacion y experiencia adquirida con los vehiculos RFF
existentes. Cada uno de los factores que aparecen en el diagrama sera objeto de examen mas detallado en el presente
capitulo. El objetivo de todo estudio tiene que ser la adquisicion de vehiculos que proporcionen servicio eficaz y
confiable durante toda su “vida util”. Esto solo puede conseguirse seleccionando vehiculos de actuacion y confiabilidad
demostrada, operados por el personal preparado y que cuenten con el respaldo de programas de mantenimiento
preventivo a cargo de personal de apoyo competente. En 5.9 aparece una lista de los aspectos de proyecto,
construcciéon y actuacion importantes que tienen que considerarse al formular las especificaciones de todo vehiculo
RFF.

51.2 En este capitulo no se trata de considerar vehiculos especializados para utilizarlos en parajes dificiles. De
estos vehiculos se ocupa el Capitulo 13. En el Capitulo 4 se trata del equipo de comunicaciones, que constituye un
aspecto esencial de todos los vehiculos RFF. El Capitulo 9 trata de la ubicaciéon de los vehiculos para conseguir la
respuesta mas eficaz posible e incluye también asesoramiento sobre los aspectos de alojamiento y apoyo técnico, que
preservan las cualidades funcionales y mecanicas de esos vehiculos.

51.3 Al evaluar el disefio y construccién, hay ciertas caracteristicas que tienen que considerarse esenciales y
que, por eso, tienen que expresarse en las especificaciones como el nivel minimo aceptable. Hay otras caracteristicas
que pueden especificarse, por encima del nivel minimo, para facilitar el manejo, mantenimiento preventivo o la
apariencia visual del vehiculo, sin que contribuyan necesariamente en forma apreciable a la eficacia del vehiculo en su
papel principal. Si bien esos aspectos adicionales son acaso deseables, también incrementan el precio del vehiculo vy,
en algunos casos, la amplitud y complejidad de los programas de mantenimiento. Hay que tener cuidado en el sentido
de que, al ofrecer cualquier posibilidad adicional, el papel principal del vehiculo no sufra merma para combatir los
incendios de aviacion. En los parrafos que siguen, siempre que se ha considerado apropiado, se hizo una distincién
entre las caracteristicas esenciales y las convenientes. Con esa distincion no se pretende aminorar la utilidad de ciertos
refinamientos, acabado o instrumentacion, cuando asi lo desee la autoridad aeroportuaria o competente y los vehiculos
puedan mantenerse en servicio.

514 En el presente capitulo, cuando se hace referencia a un vehiculo también se pretende abarcar la
adquisicion de mas de un vehiculo del mismo tipo y capacidad. La unica diferencia puede estribar en el procedimiento
que haya que seguir segun el programa de aceptacion y en la puesta en servicio de vehiculos en los aeropuertos para
los cuales estén destinados (véase 5.8.2).

5-1
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FASE 1 — CONSIDERACIONES PRELIMINARES

Funcion del nuevo Capacidades Venlaja cuantitativa Compatibilidad de Dimensidn o limi
wehiculo relacionadas de la adopcidn de nuevo viehiculo con de carga impuestas por
— conla categoria de RFF —— mejores agentes 1 flota existente —1 las caracleristicas de
presente y futura del extintores aeropuerto o el temeng
aeropuerto local

FASE 2 — PREPARACION DE LA ESPECIFICACION

Canftidades y tipos de Capacidad de la cabina Equipo — Variedad y Rendimiento de Acceso para
agentes extinlores — del personal, aspecios almacenamiento — automotor — mantenimiento
Requisitos de de disefio y seguridad — Mecesidad dé equipo Critenios minimos preventive y soparte —
produccidn, Instrumentacion, especial de aceptacion con Maleriales y acabados
patrones de descarga accesibilidad para 1 1 consideracidn de las ™| de profteccion
& instalaciones de operaciones, sistemas condiciones
reabastecimiento de control — climaticas.

Facilidad de manejo y

simplicidad operativa

FASE 3 — CONSIDERACIONES CONTRACTUALES ADICIONALES

Provision de Ejecucidn de un Provisidon de Programa de Colaboracidn Suministro de Suministro
instruccion para el programa de manual t&cnico acepiacion inicial durante el recambios de expedito de
personal del | | prugbasde | | adecuado | | enaeropuertos | | periodo de | | consumo | | repuesios
SEMVICIO aceplaciin | senvicio por el rapido con cuando sea
de incendios y previas a la personal téenicol | vehiculos NECesarno
de apoyo entrega | del contratista MUEVOS

Figura 5-1. Factores caracteristicos que influyen en la selecciéon de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios (RFF)

51.5 No se ha tratado de detallar las capacidades de las bombas de agua, de las tuberias de entrada y salida
de la bomba, de la potencia, de los dosificadores y reguladores de la espuma, de la ubicacion de los monitores (torretas)
y su funcionamiento, ubicacion de las mangueras, diametros, longitudes y detalles similares del equipo, si bien todos
esos aspectos requieren buenas ideas de proyecto y de construccion. Basicamente, ese equipo se relaciona con los
agentes extintores que haya que utilizar, los regimenes de descarga necesarios y el personal disponible y necesario
para que el vehiculo esté listo para operar. El objetivo principal es conseguir la simplicidad operacional necesaria,
reconociendo el periodo relativamente breve disponible para organizar con éxito una operaciéon RFF. Cuando esto
supone cierto grado de complejidad mecanica es esencial impartir instruccion adecuada al personal que tenga que
ocuparse del mantenimiento del vehiculo.
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5.2 CONSIDERACIONES DE CARACTER PRELIMINAR

521 Papel del nuevo vehiculo. En general, los vehiculos que tengan que utilizarse para RFF de aeronave
tienen las caracteristicas expresadas en la Tabla 5-1. En los aeropuertos también hay vehiculos de otros tipos, por
ejemplo, vehiculos de mando —utilizados por el personal a cargo del turno de guardia— que casi no ofrecen capacidad
para RFF. Algunos aeropuertos proporcionan vehiculos cisterna de agua auxiliares, equipados con bomba y manguera,
que sirven para reabastecer los vehiculos productores de espuma en el lugar del siniestro. Si bien esos vehiculos
pueden proporcionar un servicio Util, particularmente cuando hay tomas de agua limitadas, no por esto pueden
considerarse como vehiculos primarios. Este capitulo se ocupa Unicamente de los vehiculos RFF. En la Tabla 5-1 se
facilitan las caracteristicas minimas relacionadas con esos vehiculos. Se pretende que estas caracteristicas minimas se
tengan en cuenta a la hora de mejorar la flota de vehiculos RFF del aeropuerto.

Tabla 5-1. Caracteristicas minimas sugeridas para los vehiculos RFF

Necesario para categorias 3 a 9

Vehiculos RFF de hasta Vehiculos RFF de mds de
4500 L 4500 L
Monitor (torreta) Optativo para categorias 1y 2 Necesario

Caracteristica de disefio

Alta capacidad de descarga

Alta y baja capacidad de descarga

Alcance de la descarga

Apropiado para el avion mas largo

Apropiado para el avion mas largo

Mangueras Necesarias Necesarias
Boquillas debajo del vehiculo Optativas Necesarias
Boquillas delanteras orientables Optativas Optativas

Aceleracion

80 km/h en 25 s a la temperatura
normal de utilizacion

80 km/h en 40 s a la temperatura
normal de utilizacion

Velocidad maxima

Como minimo 105 km/h

Como minimo 100 km/h

(estatico)

Traccion en todas las ruedas Necesaria Necesaria
Transmision automatica o Necesaria Necesaria
semiautomatica

Configuracion de rueda trasera Preferible para categorias 1y 2 Necesaria
Unica Necesaria para categorias 3 a 9

Angulo minimo de aproximacion 30° 30°

y salida

Angulo minimo de inclinacion 30° 28°
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5.2.2 La nocién inicial que dio lugar a los vehiculos de intervencion rapida se basaba en la imposibilidad, entonces
prevalente, de que los vehiculos pesados no podian satisfacer los tiempos de respuesta previstos en 2.7.1. Los nuevos
adelantos técnicos logrados en el disefio de los chasis han permitido producir vehiculos RFF de performance muy
mejorada, que pueden intervenir rapida y adecuadamente en los aeropuertos. El papel de los vehiculos RFF es llegar
rapidamente al lugar del siniestro, proteger las vias de evacuacion, controlar cualquier comienzo de fuego e iniciar el
salvamento. En el caso de que se considere la doble aplicacion de agentes principales y complementarios, la cantidad
de agente complementario que habra de transportarse en un vehiculo sera toda o parte de la exigida por la categoria
RFF y su reparto estara relacionado con el niumero de vehiculos desplegados en el aeropuerto. El equipo de
salvamento podra transportarse en un vehiculo o distribuirse en el (los) vehiculo(s) que empiece(n) a atender el
accidente de la aeronave.

5.3 CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

}5.3.1 Cuando hay vehiculos, como se propone en la Tabla 2-5, estos tienen que poder transportar y lanzar por
:lo menos las cantidades minimas de agentes extintores previstas en la Tabla 2-3, segun sea la categoria del aeropuerto.

“También deberian tenerse en cuenta los requisitos de tiempo de respuesta especificados en 2.7.1. Los vehiculos

fpueden, ademads, transportar algunos equipos de salvamento. La seleccion de un vehiculo de determinada capacidad

" depende de si se trata de un vehiculo que sustituye a otro anticuado o innecesario o si se trata del componente de una

‘flota que tendra que utilizarse en un nuevo aeropuerto. En este caso, no es necesario considerar su compatibilidad con
los vehiculos existentes.

5.3.2 La adquisicién de un nuevo vehiculo brinda la oportunidad de considerar no solo su aportacion como
vehiculo de remplazo sino también hasta qué punto puede especificarse para poder tener en cuenta la categorizacion
RFF futura, que pueda exigir la variacion del volumen de transito o la introduccién de aeronaves mas grandes. La “vida
util” prevista de todo vehiculo, con cuidados y mantenimiento razonables, es por lo menos de 10 afios; por eso, la
evaluacion del crecimiento probable del trafico durante ese periodo deberia constituir un factor valido al formular las
especificaciones del vehiculo.

5.4 VENTAJAS QUE SUPONE LA ADOPCION DE AGENTES EXTINTORES MAS EFICACES

La comparacion de las cantidades minimas de agua para la produccion de espuma prescritas en la Tabla 2-3 muestra
las ventajas que pueden conseguirse adoptando concentrados de espuma de eficacia de nivel B o C. Adoptar
productos quimicos secos en polvo o agentes complementarios equivalentes también proporciona ventajas adicionales.
En este caso, las ventajas estriban no solo en la reduccion de la cantidad del agente que hay que proporcionar sino
también en las posibilidades mayores de dominar el incendio con esos agentes.

5.5 COMPATIBILIDAD DE LOS NUEVOS VEHICULOS CON LOS EXISTENTES

Al adquirir un nuevo vehiculo, es natural tratar de conseguir la incorporacién de todos los adelantos atribuibles a la
tecnologia moderna. Para lograr esas ventajas es esencial examinar hasta qué punto pueden ocasionar nuevas
dificultades al personal de los servicios RFF y a los servicios de apoyo. En la mayoria de los casos, las nuevas
dificultades pueden resolverse con instruccion adicional y el suministro de equipo de apoyo apropiado. La utilidad del
estudio de la compatibilidad estriba en reconocer inicialmente las dificultades y conseguir las soluciones pertinentes. A
titulo de ejemplo, al nivel mas simple, la introduccién de mangueras de extincién de incendios provistas de camisas
protectoras de materiales sintéticos en vez de fibras naturales, requiere equipo especial de reparacion. A un nivel mas
importante, es deseable la incorporacion de sistemas hidraulicos de control y dispositivos electrénicos, tanto en el
vehiculo en si como en los aparatos de extincion de incendios, ya que dichos sistemas son compactos, eficaces y
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confiables, y, al mismo tiempo, aumentan la aportaciéon que cada individuo puede realizar en el lugar del siniestro. No
obstante, requieren determinados grados de pericia para su mantenimiento y reparacion. Asi pues, la instruccion es un
elemento esencial para familiarizar al personal de apoyo con los procedimientos apropiados, que puede comprender
también la provision de herramientas e instrumentos de talleres de mantenimiento especializados. Cuando se utilizan
controles hidraulicos para operar los dispositivos de produccién de espuma y de distribucion, también hay que contar
con algun mecanismo manual auxiliar que permita producir la espuma en el caso de que falle el sistema hidraulico.
También es conveniente disponer de algun sistema que permita comprobar la disponibilidad de las funciones
hidraulicas y que pueda utilizarse como parte integrante de la inspeccion diaria del vehiculo.

5.6 LIMITACIONES EN CUANTO A LAS DIMENSIONES Y LA CARGA

5.6.1 La consideracion mas obvia en cuanto a la adquisicién de un nuevo vehiculo RFF es saber si cabe o no
en la estacion de incendios existente. También son importantes otros elementos del proyecto del aeropuerto y algunos
que conciernen al area de respuesta adyacente al aeropuerto. Se trata de las dimensiones de los tuneles, arcadas y
pasos subterraneos a través de los cuales tendra que pasar el vehiculo cuando acuda a una emergencia. No hay que
olvidar los cables suspendidos. Se deben evaluar los puentes, alcantarillas, alambradas eléctricas para el ganado si el
peso del nuevo vehiculo es superior al de los tipos precedentes. También tiene importancia la longitud y anchura del
vehiculo para poder pasar las curvas del camino y, a este respecto, vale la pena comprobar si el nuevo vehiculo puede
atravesar las entradas de emergencia previstas para satisfacer lo previsto en 3.2.4.

5.6.2 El proyecto y construccién del vehiculo deberian ser apropiados para transportar la carga completa sobre
toda clase de caminos y superficies irregulares, tanto del aeropuerto como de su vecindad, en toda clase de
condiciones meteorolégicas razonables. Las especificaciones detalladas concernientes a la traccion y flotacion del
vehiculo no pueden darse en forma absoluta porque varian con las condiciones del terreno existente, o que puedan
existir, de cada aeropuerto en el cual el vehiculo tenga que utilizarse. Al seleccionar el vehiculo, también es importante
considerar su actuacion o comportamiento fuera de los caminos y, en muchos casos, es aconsejable conseguir un
vehiculo con todas las ruedas motrices y neumaticos que permitan pasar por las superficies irregulares que
probablemente tenga que atravesar. Nunca estd de mas el insistir en que es importante utilizar neumaticos del tipo,
construccion y tamafio apropiados, inflados y montados de forma que proporcionen la traccion y flotacion maximas. Es
necesario seleccionar los neumaticos que proporcionen actuacion eficaz sobre el terreno que haya que atravesar del
aeropuerto en que tengan que operar. La presion del inflado deberia ser la mas baja posible que respete las
recomendaciones del fabricante para la carga y las velocidades de servicio especificas de los neumaticos
seleccionados.

5.7 FORMULACION DE LAS ESPECIFICACIONES

5.71 Una vez que se ha llegado a conclusiones en la primera fase del andlisis, es posible formular las
especificaciones del vehiculo deseado. Las cantidades y tipos de agentes extintores se deberian expresar en funcion
del "contenido utilizable", para tener la certeza de que los sistemas de contencién y descarga prevean esas cantidades
de cada agente que no pueda descargarse. Todo monitor previsto para descargar espuma tiene que producir espuma
de la calidad especificada, que depende del tipo de concentrado utilizado (véase el Capitulo 8). La espuma lanzada, el
alcance efectivo y las diversas modalidades de descarga tienen que guardar relacion con las exigencias de la categoria
RFF del aeropuerto y con las tacticas operacionales que tenga que emplear la brigada. Los agentes complementarios,
también tratados en el Capitulo 8, se tienen que poder descargar con los monitores o las mangueras a regimenes
previstos de descarga y con diferentes posibilidades de descarga cuando esto permita incrementar las posibilidades de
dominar el incendio. Es esencial considerar el proceso de reabastecimiento relacionado con los agentes principales y
complementarios, ya que la duracion y complejidad de este proceso tiene mucho que ver con la disponibilidad del
vehiculo. Cuando se descargan agentes de todas clases, ya sea en accidentes o en simulacros, es esencial que los
vehiculos queden liberados y completamente disponibles en el menor tiempo posible.
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5.7.2 La disposicion interior del compartimiento de las brigadas de todo vehiculo RFF puede contribuir, en
muchos aspectos, a la eficacia del vehiculo. La primera consideracién es que debe ser lo suficientemente grande para
acomodar al personal especificado y diversos elementos del equipo. La cantidad de personal de las brigadas se
determina a base del papel operacional global que tenga que desempefar el vehiculo, ya que se pueden prever
actividades externas al vehiculo simultaneamente con la descarga de los agentes extintores. Las actividades
combinadas de esta naturaleza pueden ser caracteristicas de todo vehiculo que intervenga primero. Los demas
vehiculos, incluyendo aquellos que llevan agentes principales y complementarios, nhormalmente inician el ataque del
incendio descargando el agente principal y reservando en esa fase la posibilidad de adoptar nuevas posiciones para
mejorar las probabilidades de dominar el incendio. La posibilidad de mantener ininterrumpidamente la produccién de
espuma mientras el vehiculo se desplaza a velocidades de hasta 8 km/h constituye una caracteristica de disefio
indispensable para todos los vehiculos. De este modo, es imposible descargar agentes complementarios a menos que
se haga a través de un monitor.

5.7.3 Muchos vehiculos actuales pueden actuar a plena capacidad con un solo operador, si bien algunos
usuarios prefieren un equipo de dos personas: el conductor propiamente dicho y el operador del monitor, lo que
proporciona una distribucion mas eficaz del trabajo. Algunos Estados cuentan para esto con mas personas, pero su
numero debe decidirse a nivel local, teniendo en cuenta la eficacia operacional del personal adicional mientras el
vehiculo se desplaza. En todos los casos, el compartimiento de las brigadas tiene que permitir el acarreo seguro del
personal al lugar del siniestro, con espacio suficiente para que los miembros se coloquen los diversos elementos de la
indumentaria de proteccion. El conductor tiene que tener visibilidad por todos lados, controles e instrumentos eficaces y
algun medio de comunicacién con el operador del monitor durante todas las operaciones de extincion del incendio. El
operador del monitor tiene que poder ocupar la posicion de trabajo mientras el vehiculo este desplazandose y operar el
monitor por lo menos 60° a ambos lados del eje longitudinal del vehiculo. EI monitor deberia descargar espuma a nivel
de tierra hasta un maximo de 12 m por delante del vehiculo y la elevacion tiene que ser por lo menos de 30°. Los
monitores tienen que producir espuma en chorros directos y en forma de ducha y tener la posibilidad de descargar
grandes y pequefias cantidades. La espuma de salida del monitor tiene que determinarse en relacion con la espuma
minima para la categoria del aeropuerto especificada en la Tabla 2-2. A este respecto, deberia satisfacer o exceder la
especificacion, si se trata del unico monitor disponible, o proporcionar un elemento apropiado de la exigencia global
cuando en el lugar del siniestro se utiliza mas de un monitor. En los aeropuertos que pueden acomodar aeronaves de
mas de 28 m de longitud, es conveniente contar con mas de un vehiculo equipado con monitor, para facilitar el ataque
al incendio desde mas de un punto.

5.7.4 El compartimiento de la tripulacidon tiene que tener, ademas, otras caracteristicas, como el acceso y
egreso rapido del personal, aislamiento adecuado contra las vibraciones y el ruido y, cuando sea el caso, ciertas
medidas, incluyendo la provisién de equipo, para mantener un ambiente aceptable en temperaturas extremas. La
calibracion de los instrumentos y el etiquetado o marcas de los controles, interruptores, cajones, armarios y de otros
puntos, tiene que expresarse en las cifras y en el idioma previsto por la autoridad aeroportuaria o competente. Siempre
que sea posible, deberian utilizarse simbolos para reducir al minimo la necesidad de interpretacion de las palabras o la
manipulaciéon de algun mando. Convendria pensar en el empleo de indicadores de la situaciéon y utilizar para ello
dispositivos iluminados que denoten la disponibilidad de algun elemento o funcién o la manipulacién de algin mando.
Se trata de algo facil de mantener en buenas condiciones e interpretar y, al mismo tiempo, reduce la tarea de los
conductores y de los operadores de los monitores cuando el vehiculo estda en accién en el lugar del siniestro o en
ejercicios de simulacro. Son preferibles a los instrumentos analégicos, a menos que la ley requiera algun tipo de equipo
mas complejo, como seria el caso cuando se trata del velocimetro.

5.7.5 La capacidad del tanque de concentrado de espuma debe ser suficiente para proporcionar la
concentracion especificada para el doble de la capacidad del tanque de agua. Este grado de previsidén se considera
conveniente respecto a los aeropuertos que tengan disponibilidad para llenar rapidamente el tanque de agua. Si bien el
reabastecimiento rapido de agua puede tener utilidad limitada en funcion de la aportacion eficaz al accidente de
aviacion, tiene la ventaja de restablecer el estado de disponibilidad del vehiculo, eliminando las demoras inherentes al
reabastecimiento del tanque de concentrado de espuma.
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5.7.6 El requisito de contar con la proteccion de boquillas delanteras orientables y de boquillas debajo del
vehiculo, ha sido objeto de considerable controversia. Al inicio, ambos tipos de instalaciéon se habian concebido con la
idea de que proporcionaban proteccion al vehiculo durante las operaciones realizadas en el lugar del siniestro. Las
boquillas debajo del vehiculo aun proporcionan esta forma de proteccion y se especifican para los vehiculos de
capacidad superior a los 4 500 L, mientras que son optativas para los vehiculos de 4 500 L o menos. Las boquillas
instaladas debajo del vehiculo exigen inspeccion regular para averiguar si estan libres de obstrucciones y de corrosion.
La expresion “boquilla delantera orientable” significa una instalacién que es bastante diferente del equipo que llevaban
los modelos precedentes de vehiculos. Inicialmente, consistian en un tubo horizontal montado delante del vehiculo a un
nivel bajo y que lanzaba espuma a través de una serie de perforaciones. Otros disefios mas modernos remplazaban las
perforaciones por una o mas boquillas fijas que lanzaban espuma formando una alfombra de proteccion. Los tipos de
“boquilla delantera orientable”, algunos de los cuales son conocidos como “barredores”, desempefian un papel doble:
no solo protegen el vehiculo, sino que también permiten aplicar espuma a bajo nivel, como aportacién adicional a las
posibilidades de dominar el incendio que de si ofrece el vehiculo. El propdsito es dominar los incendios debajo de las
alas y en puntos respecto a los cuales el monitor principal quiza no sea enteramente apropiado, si bien esta labor se
puede realizar también con mangueras de mano. Usualmente, el control de la descarga y la orientacion de la “boquilla
delantera” se realizan desde la cabina. Conviene, no obstante, observar, que la provision de “boquillas delanteras
orientables” y de boquillas debajo del vehiculo supone consumir parte del agente principal, cosa que quizad no
contribuya demasiado a las operaciones RFF de aeronaves. Por eso, se puede llegar a la conclusién de que cuando se
especifiquen esas instalaciones, a la capacidad del vehiculo habria que afiadir una cantidad adicional de agua y
concentrado de espuma. En cada caso, las cantidades pueden determinarse a base de una descarga de dos minutos
para ambas instalaciones, simultanea a la descarga del monitor (torreta).

5.7.7 El equipo que tenga que llevar el nuevo vehiculo ya se habra determinado en la fase preliminar, pero tiene
que incluir algunos articulos de indumentaria de proteccion para las brigadas, almacenados cerca de las posiciones
respectivas de los ocupantes. También es necesario llevar equipo de salvamento y de comunicaciones y el requisito
basico, en cuanto a ambas clases de equipo, es que vaya en lugar seguro, para preservar debidamente cada articulo, y
que sea facilmente accesible para su inspeccion y utilizacion. El punto de almacenamiento tiene que proteger el equipo
contra la humedad y el polvo, y los dispositivos de retencion, instalados en armarios a tal efecto o en el compartimiento
de los tripulantes, tienen que proporcionar la seguridad de retencidon necesaria y acceso inmediato: combinacion dificil
pero que, en los nuevos disefios, brinda soluciones aceptables. Para definir el alcance, tipo y cantidad de equipo de
salvamento aplicable al rango de categorias de aeropuertos, se debe llevar a cabo una evaluaciéon minuciosa en cada
emplazamiento para verificar que se mantenga un nivel de equipamiento acorde a los requisitos. La Tabla 5-2 contiene
material de orientacion solo respecto del rango de equipo de salvamento que se aplica normalmente a las categorias de
aeropuertos. Cuando mas de un vehiculo acuda al lugar del siniestro, existe la posibilidad de considerar la distribucion
del equipo de salvamento entre los varios vehiculos. Todos los vehiculos RFF deberian llevar reflectores o proyectores
de exploracion.

5.7.8 Hay que considerar que cuando alguna herramienta utilizada para el salvamento requiere fuerza motriz
para funcionar, es necesario tomar una decision sobre este particular. En algunos casos, la fuente de energia es portatil,
como sucede con las taladradoras neumaticas, que utilizan un cilindro de aire comprimido. Algunas sierras de
salvamento funcionan con un pequefio motor de combustidn interna, lo que les da completa movilidad pero, al mismo
tiempo, encierran el peligro de introducir un foco de ignicién en un area donde posiblemente haya concentraciones de
vapores. Algunas herramientas de salvamento mas complejas, que utilizan energia neumatica, hidraulica o eléctrica,
requieren equipo que pueda generar y mantener la energia necesaria. Asi pues, las dos opciones que hay son: utilizar
equipo instalado en un vehiculo o el equipo portatil transportado en un vehiculo. Con ambas soluciones es necesario
poder llevar el equipo en el propio vehiculo, pero los sistemas portatiles tienen ventajas. Con equipo portatil, el radio de
empleo de las herramientas de salvamento es mucho mayor, ya que no esta determinado por la longitud del conducto
de suministro de energia, como sucede con el equipo instalado en vehiculos.

5.7.9 Actualmente, algunos aeropuertos especifican otra forma de equipo de salvamento y extincion de
incendios que requiere fuerza motriz. En 12.2.14 se esboza el requisito operacional original, que reconoce el problema
creado por incendios que ocurren en los motores traseros elevados que llevan ciertas aeronaves. Hasta 10,5 m, el
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acceso a las toberas de admisién de los motores montados centralmente se complica aun mas debido a la
configuracion especial del fuselaje trasero. Por esto, quizd no sea posible conseguir, en todas las condiciones
meteoroldgicas, la descarga eficaz del agente extintor desde tierra o desde encima del vehiculo RFF. Es posible que la
solucion técnica sea contar con algun dispositivo mecanico que permita elevar la boquilla de descarga del agente
extintor, con o sin operador. Los dispositivos articulados o extensibles, capaces de descargar agentes complementarios
a un régimen aceptable, existen en el mercado y algunos de ellos se han instalado en vehiculos RFF.

5.7.10 Los estudios preliminares realizados dan a entender que ese equipo podria servir adicionalmente para
otros fines, incluso utilizarse como bateria de reflectores para iluminar el lugar del siniestro, a modo de plataforma de
observaciéon, con equipo de comunicaciones para transmitir las observaciones y colaborar con el salvamento,
permitiendo abrir las puertas de la aeronave y colocar luego un tobogan de escape. Al considerar hasta qué punto esas
ventajas operacionales aparentes pueden realizarse con eficacia, es necesario evaluar la frecuencia con la cual esas
situaciones ocurren. El equipo actualmente en el mercado es eficaz pero pesado, de disefio complejo y de costo de
adquisicion considerable. Algunas de las funciones que ofrece pueden también lograrse por otros medios y, sobre todo,
todo sistema que prevea la elevacion del operador, ademas del agente extintor, tiene que disefiarse necesariamente
con miras a la seguridad del operador. Conviene observar, no obstante, que la utilizacién de esos dispositivos puede
crear riesgos para el vehiculo. El dispositivo en cuestion tiene que colocarse cerca de la aeronave accidentada, con
posibilidades extremadamente limitadas de poder desplazarlo rapidamente en caso de emergencia.

Tabla 5-2. Lista relacionada con el equipo de salvamento
que tienen que llevar los vehiculos RFF

Categoria del aeropuerto

Alcance del equipo Elemento del equipo 1-2 3-5 6-7 | 8-10
Barreta (con espolén, tipo multiproposito) 1 1 1 2
Palanca de pie de cabra 95 cm 1 1 1 2
Palanca de pie de cabra 1,65 m 1 1 1 2
Hacha de salvamento, grande, del tipo que no queda 1 1 1 2
Herramientas para encajada
forzar entradas Hacha de salvamento, pequefia, del tipo que no queda 1 2 2 4

encajada o de aeronave

Cortadora de pernos de 61 cm 1 1 2 2
Martillo 1,8 kg — tipo maza 1 1 2 2
Cortafrio 2,5 cm 1 1 2 2

Variedad de equipos
de salvamento /corte Equipo portatil de salvamento hidraulico/eléctrico (o mixto) 1 1 1 2
adecuados, con
inclusion de maquinas
herramientas de
salvamento Sierra oscilante/ movimiento alternativo 1 1 1 2

Sierra mecénica de salvamento con hojas de repuesto de 1 1 1 2
un diametro minimo de 406 mm
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Categoria del aeropuerto
Alcance del equipo Elemento del equipo 1-2 3-5 6-7 | 8-10
Mangueras de 30 m de long. x 50 y 64 mm de didmetro 6 10 16 22
Boquillas de espuma 1 1 2 3
Boquillas d 1 2 4 6
Variedad de equipos oquifias de agua
para distribucion de Adaptadores de acople 1 1 2 3
agente extintor Extintores portatiles
CO, 1 1 2 3
Productos quimicos secos 1 1 2 3

Aparato de respiracion

Conjunto de aparato de respiracion (BA) completo con

autosuficiente — mascara y cilindro de aire
suficiente para

p . Cilindro de aire de repuesto de BA
mantener operaciones
Internas prolongadas | Mascara de BA de repuesto

Nota: Idealmente, un BA
por miembro de la
brigada.

Mascaras completa
antigas

Mascaras completa antigas con filtros

Una por bombero en servicio

Escaleras Escalera extensible, de salvamento y apta para aeronaves - 1 2 3
criticas
Escalera de uso general — apta para salvamento 1 1 1 2

Indumentaria de

Casco, chaleco, mameluco (con tiradores) botas y guantes

Uno por bombero en servicio

proteccion ignifugos, como minimo mas un porcentaje de la
existencia en deposito
Elementos adicionales | Gafas protectoras 1 1 2 3
de proteccion personal Capuchas ignifugas Uno por bombero en servicio
Guantes quirargicos 1caja | 1caja |1caja|1caja
Manta ignifuga 1 1 2 2
Cuerdas salvavidas Cuerda salvavidas de salvamento, 45 m 1 1 2 2
Cuerda salvavidas uso general, 30 m 1 1 2 2
Cuerda salvavidas de bolsillo, 6 m Uno por bombero en servicio
Equipo de Transceptor portatil (manual e intrinsecamente seguro) 1 2 2 3

comunicaciones

Transceptor moévil (vehiculo) Uno por vehiculo extintor
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Categoria del aeropuerto
Alcance del equipo Elemento del equipo 1-2 3-5 6-7 | 8-10
Equipos manuales y Linterna manual (intrinsecamente segura) 1 2 4 4
rtatiles d

.po ? |e§’ © lluminacion portatil — puntual o de exploracion 1 1 2 3
iluminacién o

(intrinsecamente segura)
Herramientas Pala de acarreo 1 1 2 2
manuales generales
Caja de herramientas 1 1 2 3
d I t

©sa v'amen oy Martillo sacaclavos 0,6 kg

contenido

Cortacables 1,6 cm

Conjunto de llaves

Sierra de arco de alta resistencia completa con hojas de repuesto

Palanca de pie de cabra 30 cm

Conjunto de destornilladores — ranurados y Phillips

Alicates, aislados

Combinacién 20 cm

Corte lateral 20 cm

Fulcro desplazable — pico de loro 25 cm

Herramienta para cortar cinturones de seguridad

Llave, ajustable 30 cm

Llaves de ajuste, combinacion 10 mm — 21 mm
Equipo de primeros Botiquin de primeros auxilios 1 1 2 3
auxilios L .

uxil Desfibrilador externo automatizado 1 1 2 3

Equipo de oxigeno para resucitacion 1 1 2 3
Varios Calzos — varios tamafos

Zonas impermeables — livianas 1 1 2 3

Camara de imagenes térmicas - - 1 2
5.7.11 También se considera que, en aquellos casos en los que el fuego no se ha podido extinguir con la

descarga del sistema instalado en la aeronave, el empleo de chorros de espuma, si bien no es totalmente eficaz
cuando se trata de incendio de motor, no afiadird gran cosa al dafio que ya ha sufrido el motor e impedira que se
propague el incendio. Las ventajas adicionales, como la iluminacién y acceso a las puertas de la aeronave, se pueden
conseguir con medios mas simples, incluyendo el empleo del equipo enumerado en la Tabla 5-2. Los datos estadisticos
de las intervenciones RFF de aeronaves no confirman la necesidad de contar con equipo de esa naturaleza. No
obstante, se trata de un caso caracteristico de un componente deseable para quienes crean que es necesario y puedan
pensar en la posible instalacion de ese equipo de salvamento a varios vehiculos. La instruccién de los operadores,
especialmente de los conductores, constituye un elemento crucial de todo programa, antes de poner en servicio un
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vehiculo. El equipo tiene que instalarse en un vehiculo grande que proporcione una plataforma estable para operar y
esto puede implicar la necesidad de duplicar el equipo en todo aeropuerto, para garantizar que el servicio esté
disponible cuando uno de esos vehiculos especiales esté temporalmente averiado.

5712 Los criterios de performance automotriz de los vehiculos RFF se expresan en la Tabla 5-1 como el nivel
minimo aceptable, junto con otros detalles relacionados con los agentes extintores y los sistemas de extinciéon de
incendios. En algunos casos, las caracteristicas minimas son menos rigurosas que las de los constructores de los
propios vehiculos. En realidad, la aceleracién, velocidad maxima y angulos de inclinacién estatica del equipo completo
actualmente en servicio exceden esas especificaciones. Al considerar cualquier propuesta de los constructores, el
objetivo es conseguir las ventajas maximas dimanantes de los avances técnicos, particularmente cuando estos pueden
contribuir a la seguridad. A este respecto la estabilidad, como se puede demostrar por el angulo de inclinacion, y la
integridad de la cabina del personal constituyen factores importantes.

5.7.13 Hay otros factores automotrices adicionales a los enumerados en la Tabla 5-1 especialmente en lo
concerniente al frenado, radio de viraje, neumaticos, distancia entre ejes, emisiones del escape y, segun el analisis de
5.6, las dimensiones. Como requisito basico, estas caracteristicas tienen que satisfacer o exceder lo previsto en las
leyes nacionales y ordenanzas locales, supeditadas, claro esta, a la dispensa especial que pueda acordarse a los
vehiculos de emergencia. Los dispositivos audibles visuales para identificar a los vehiculos de emergencia deberian
ajustarse a la legislacion nacional o local y a toda norma de iluminacion prevista. En el Anexo 14, Volumen |, Diserio y
operaciones de aerddromos, Capitulo 6, se indican ciertos requisitos de iluminacidon adicionales aplicables a los
vehiculos que tienen que operar en el area de maniobra de aeronaves. Los vehiculos de emergencia de los
aeropuertos deberian estar pintados con colores conspicuos, de preferencia el rojo, de conformidad con el Anexo 14,
Volumen |, 6.2.2.2

5.7.14 Los factores locales que pueden afectar a la performance vehicular comprenden:

a) la altitud a la cual tenga que operar el vehiculo. La performance de los motores normales puede verse
afectada a altitudes de mas de 600 m y quiza sea necesario emplear turbocompresores para
conseguir la aceleracion y velocidad de crucero especificadas;

b) las temperaturas extremas a las cuales quiza tenga que operar el vehiculo. Las temperaturas muy
elevadas requieren que los radiadores de los motores sean de mayor capacidad. A temperaturas muy
bajas, quiza se requiera equipo protector para el vehiculo, incluyendo la bomba de incendios, los
conductos conexos y la cisterna de agua; y

c) la presencia de cantidades excesivas de arena y polvo en la atmésfera, puede obligar a aumentar los
dispositivos de filtracion del sistema de admisién del motor.

5.7.15 Todos los vehiculos requieren inspeccion regular de cada uno de los aspectos de su estructura, sistemas
y funciones. La atencion mecanica y el mantenimiento preventivo garantizan, en cuanto es humanamente posible, que
el vehiculo quedara realmente disponible. El tiempo que requieran esas operaciones esta directamente relacionado con
la accesibilidad de los puntos que haya que inspeccionar y atender y la concepcion del vehiculo debe proporcionar esta
posibilidad. Adicionalmente, en prevision de que sea necesario cambiar algun componente importante, como motor,
bomba, tanque o sistema productor de espuma, los paneles amovibles y conexiones apropiadas para levantarlos tienen
que permitir que la remocién y sustitucién no requieran tiempo excesivo. Hay una caracteristica de proyecto,
indirectamente relacionada con la atencién mecanica del vehiculo y la frecuencia con que algunos aspectos requieran
mantenimiento, que es la aplicacion de materiales y acabados de proteccién. Los medios anticorrosivos son esenciales
en la mayor parte de los ambientes aeroportuarios y esto puede hacerse extensivo a la proteccion de ciertas areas en
las que puedan acumularse depdsitos de concentrado de espuma o de agentes quimicos secos en polvo que se
puedan desparramar durante las operaciones de abastecimiento. La parte inferior del chasis y algunos elementos de la
estructura superior pueden protegerse contra la abrasion producida por los materiales esparcidos por la superficie que
puedan lanzar los neumaticos. Las escaleras o pasarelas que puedan utilizar las brigadas pueden combinar las
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caracteristicas antideslizantes con otras que protejan las superficies adyacentes contra el dafio ocasionado por el
calzado. La parte frontal y las laterales del vehiculo, que pueden sufrir dafios cuando el vehiculo atraviesa matorrales,
chaparrales o malezas, pueden construirse con materiales resistentes para evitar la necesidad de tener que repintar
regularmente la estructura/carroceria. Esta gama de medidas protectoras puede prolongar la disponibilidad de los
vehiculos y reducir considerablemente el costo y la duracién de los programas de mantenimiento.

5.7.16 Para extinguir incendios y resistir la reignicién a base de espuma y con la maxima eficacia, el equipo
generador de espuma deberia producir expansiones y un drenaje superior en un 25% a los niveles aceptables. Por lo
general, la expansion es de 6 a 10 en el caso de espumas formadoras de pelicula o espumas sintéticas sin fllor y
de 8 a 12 cuando se trata de espumas proteinicas. El tiempo de drenaje deberia exceder de 3 minutos para espumas
formadoras de pelicula y de 5 minutos para las espumas proteinicas, cuando se ensayen de conformidad con sus
respectivos métodos.

5.8 CONSIDERACIONES CONTRACTUALES ADICIONALES

5.8.1 Cuando se adquiera un nuevo vehiculo, puede plantearse la necesidad de entrenar al personal,
particularmente si se incorporan innovaciones en materia de combate de incendios, componentes automotrices u otras
caracteristicas estructurales. Muchos constructores de vehiculos RFF pueden proporcionar la familiarizacién necesaria
en el pais donde se han construido o donde se utilicen. Ciertamente, en el pais donde se ha construido el material se
puede proporcionar instruccion a medida que el vehiculo se estda montando. Esto puede ser muy ventajoso para el
personal que tenga que formular los programas de mantenimiento preventivo y de repaso periédico. Las visitas a los
talleres de los subcontratistas de los componentes mas importantes, tales como los motores, transmisiones y bomba de
incendios, pueden proporcionar valiosisimo asesoramiento profesional, que lleve a comprender con detalle la totalidad
del vehiculo. La instruccion del personal de RFF, particularmente del que tenga la misién de pasar la informacion a
otros, también puede organizarse, pero eso puede ser mucho mas eficaz en el pais de utilizaciéon, ya que en él se
pueden tener en cuenta las condiciones locales peculiares. Este seria precisamente el caso cuando sea necesario
proporcionar instruccion a los conductores. La instruccion puede concertarse como parte del contrato de adquisicion de
un nuevo vehiculo.

5.8.2 En un contrato, usualmente se incluye una serie de ensayos para demostrar las posibilidades del vehiculo
en relacion con las especificaciones previstas. Estos ensayos pueden dividirse en dos grupos, a saber: aquellos que
evaluan ciertos aspectos de la actuacion del vehiculo como unidad de salvamento o extincion de incendios y los que

evallan su performance automotriz. Una serie caracteristica de ensayos tendria en cuenta los factores siguientes:

a) el lanzamiento de la espuma, a través del monitor (torreta), por los lados, la boquilla delantera
orientable y las boquillas instaladas debajo del vehiculo, cuando se especifique;

b) la calidad de la espuma producida;

c) la distancia y modalidad de dispersiéon de la descarga, tanto a niveles bajos como altos, desde el
monitor;

d) el funcionamiento, incluyendo la longitud de las mangueras, del sistema distribuidor del agente
complementario, cuando sea el caso;

e) la operacion de reabastecimiento;
f) la produccion de espuma mientras el vehiculo se desplaza, probablemente como parte de a);

g) la operacion de limpieza una vez terminada la produccion de espuma;
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h) los ensayos de aceleracion y velocidad maxima;

i)  los ensayos de frenado, de viraje y de las posibilidades de subir pendientes;

j) el peso del vehiculo cargado por completo, incluyendo los pesos permisibles respecto a cada eje; y
k) el ensayo de inclinacién estatica.

5.8.3 Esta serie de ensayos es adicional a la inspeccion visual del vehiculo realizada para evaluar las
caracteristicas de proyecto, acabado, aplicacion de materiales de proteccion y otros aspectos previstos en las
especificaciones. Si se adquieren varios vehiculos idénticos, quiza sea necesario hacer los ensayos de a) a k)
unicamente respecto al primer vehiculo producido. Los ensayos de aceleracion y velocidad de crucero deberian
realizarse a la temperatura normal de funcionamiento del vehiculo.

5.8.4 Los manuales técnicos que describen los sistemas, procedimientos de utilizacion y otras caracteristicas
de construccion del vehiculo constituyen una parte esencial para poder realizar las operaciones RFF. Pueden utilizarse
como documentos instructivos y para programar la inspeccion y el mantenimiento preventivo. Cuando el manual incluye
una lista de los componentes, puede facilitar la adquisicién de recambios a base de la nomenclatura correcta. Por lo
menos se necesitan dos ejemplares de esos manuales técnicos, uno para cada uno de los supervisores, el de los
servicios RFF y el de los servicios de mantenimiento. En cada caso, conviene determinar el idioma en que esos
documentos se tienen que redactar.

5.8.5 Cuando el vehiculo que haya que adquirir tenga nuevas caracteristicas o performance para los servicios
RFF y de mantenimiento, quiza sea ventajoso que la autoridad aeroportuaria 0 competente establezca un programa de
aceptacion, cuando el vehiculo se entregue al aeropuerto. El contratista puede delegar uno o mas técnicos para que
hagan demostraciones del vehiculo a quienes tendran que ocuparse de su funcionamiento y disponibilidad en servicio,
insistiendo particularmente en los conductores. La experiencia ha demostrado que los conductores de vehiculos tienen
que recibir instruccion para que puedan sacar provecho del aumento de la potencia y de las caracteristicas de manejo
que tienen los vehiculos modernos. Si bien los tanques de agua y de concentrado de espuma de los vehiculos
normalmente estan llenos hasta el maximo, los conductores tienen que tener conocimiento de que las caracteristicas de
manejo cambian cuando los tanques estan soélo parcialmente llenos, cosa que sucede cuando los vehiculos regresan
de un incidente o de un ejercicio de simulacro.

5.8.6 A pesar de que las normas que hoy rigen el proyecto y construccion permiten construir vehiculos
confiables en servicio —siempre y cuando se operen en forma correcta y se hagan las inspecciones y mantenimiento
necesarios— es inevitable que ocurran averias. Usualmente, los mecanicos disponibles en el aeropuerto hacen lo
necesario para que el vehiculo pueda retornar sin demora en activo, pero surgen ocasiones en las que es necesario
recurrir al constructor del vehiculo para conseguir de él la asistencia técnica necesaria. Aparte de eso, como medida
preventiva, la autoridad aeroportuaria o competente puede organizar el examen periddico del vehiculo para evaluar su
condicion general. Para hacer frente a esos aspectos, en el contrato inicial se puede incluir una cldusula que prevea
esos casos de asistencia.

5.8.7 En todo vehiculo hay componentes que tienen una “vida util” breve. Nos referimos a las laminas de los
limpiaparabrisas, correas de ventilador, algunas bombillas utilizadas en indicadores o para la iluminacién del vehiculo y
a los filtros de aceite y de aire. Estos articulos se conocen como recambios de consumo rapido y se puede concertar un
plan de adquisiciones con el contratista, antes de que entregue el vehiculo. Se trata, en general, de articulos de coste
reducido y el suministro de una cantidad de esos articulos, como parte del contrato inicial, puede contribuir a la
disponibilidad del vehiculo.

5.8.8 Durante la “vida funcional” de un vehiculo, la averia de algun componente principal puede requerir el
suministro inmediato de piezas de repuesto adicionales a las que estan almacenadas en el aeropuerto. A base de un
contrato se puede conseguir que el constructor del vehiculo proporcione esos recambios en casos de emergencia,
previendo incluso el envio de las piezas por via aérea, cuando sea apropiado.
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5.9 ASPECTOS QUE CONVIENE TENER PRESENTES AL FORMULAR
LAS ESPECIFICACIONES DE TODO VEHICULO RFF

La relacion que sigue enumera algunas de las caracteristicas de proyecto, construccién y actuacion que habria que
considerar al formular las especificaciones preliminares de todo vehiculo RFF. No se pretende que sea exhaustiva, pero
se preveé que, al entablar negociaciones con los contratistas que estén interesados, se prepare una lista mas detallada
de las especificaciones. Este proceso permite a la autoridad aeroportuaria o competente considerar la inclusién de
productos y materiales procedentes de la industria automotriz y de los constructores de material para combatir
incendios, que propondran luego los contratistas al hacer sus ofertas.

a) Papel previsto del vehiculo, que hay que especificar (5.2.1 y 5.2.2).
b) Medios de extincién que haya que llevar (Capitulos 2 y 8):

1) agente principal:

cantidad de agua y tipo preferido de construccion del vehiculo-cisterna,

— cantidad y tipo de concentrado de espuma y tanque preferido (5.4, 5.7.1 y 5.7.5),

— monitor (torreta) — descargas relacionadas con monitores gemelos —alcance, modalidad de
dispersién, monitor y emplazamiento de los mandos de éste— posibilidades de producir

espuma con el vehiculo parado y en marcha (5.7.2 y Tabla 5-1),

— descargas laterales — especificar el radio de accion requerido utilizando manguera en
carretel o algun sistema de mangueras de distribucién (5.7.1 y Tabla 5-1),

— boquilla delantera orientable — cuando se sabe, indicar el tipo, descarga, alcance, modalidad
de la descarga y ubicacion de los mandos (5.7.6 y Tabla 5-1),

— proteccion de la parte inferior del vehiculo — cuando se sepa, indicar el numero y tipo de
orificios de salida, capacidades, ubicacion y posicion de los mandos (5.7.6 y Tabla 5-1),

— calidad minima de la espuma, relacionada con el tipo de concentrado (8.1.3 a 8.1.5),
— dispositivos de reabastecimiento — agua y concentrado de espuma (5.7.1),

— dispositivo para vaciado y limpieza de los sistemas,

especificar las posibilidades de extincion de incendios estructurales (5.1.3); y
2) agentes complementarios:
— tipo, cantidad, requisitos en cuanto a la capacidad y a la descarga (8.2), y
— dispositivos de reabastecimiento (5.7.1).
c) Requisitos en cuanto al disefio de la cabina para el personal de la brigada:
— capacidad indispensable para el personal (5.7.2),

— tipo de asiento y cinturén de seguridad,
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almacenamiento del equipo — indicar tipos y cantidades (5.7.7),

— aspectos relacionados con el acceso y egreso (5.7.4),

— requisitos en cuanto a la visibilidad para el conductor y a los mandos (5.7.2),
— instrumentos y mandos — etiquetado (5.7.4),

— instalaciones de comunicacion — indicar los tipos — especificar la supresion de interferencia
requerida (4.3 y 5.7.2),

— caracteristicas de seguridad — eliminacién de elementos salientes u otros riesgos posibles para
las brigadas (5.7.4),

— atenuacion del ruido y vibraciones (5.7.4), y

necesidad de calefaccién o de aire acondicionado (5.7.4).
d) Almacenamiento del equipo:

— enumerar el equipo que haya que transportar, facilitando las dimensiones y pesos de cada
articulo, cuando se sepa (5.2.2 y Tabla 5-2),

— indicar las ubicaciones preferidas y la clase de dispositivos de seguridad para cada articulo
(5.7.7),

— especificar el tipo y ubicacion de la instalacion de luces de emergencia, asi como también el tipo
y ubicacion de la alarma acustica o visual de emergencia (5.7.7 y 5.7.13), y

— especificar el tipo y potencia del equipo motriz y equipo conexo que haya que utilizar para hacer
funcionar las herramientas o aparatos extensibles que, para combatir incendios, requieran fuerza
motriz (5.7.8 a 5.7.11).

e) Performance del vehiculo y caracteristicas de disefio:

aceleracion, 3\

— velocidad maxima,

— posibilidad de traccién en todas las ruedas,

— transmisién automatica o semiautomatica, (5.7.12 y Tabla 5-1)
— angulos minimos de aproximacién y salida, >
— angulo minimo de inclinacion (estatico),
— configuracion de rueda trasera unica,

—  especificacion de los frenos (5.7.13),

— dimensiones maximas permisibles (5.6.1), Y,
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— gama de altitudes y temperaturas para operar el vehiculo completo (5.7.14),
— aplicaciones o instalaciones de proteccién [5.7.14 b) y c) y 5.7.15], y
— luces reglamentarias para el vehiculo (5.7.13).

f)  Caracteristicas de apoyo técnico:

— acceso a los componentes principales para poder inspeccionarlos y hacer su mantenimiento
(5.7.15),

— paneles amovibles y dispositivos que faciliten desmontar del vehiculo los elementos principales
(tanques, bombas, motores, etc.) (5.7.15),

— contadores de tiempo de utilizacién de los motores, lubricacion automatica u otros dispositivos
que faciliten el apoyo técnico,

— lista detallada de recambios y manuales de mantenimiento (indicar el idioma deseado) (5.8.4), e
— indicar los tipos y numero de piezas de recambio que haya que incluir en la compra inicial (5.8.7).
g) Consideraciones de caracter contractual:

— especificar las inspecciones que haya que hacer durante la construccion y con todo detalle, las
que haya que hacer previas a la aceptacion del vehiculo (5.8.2 y 5.8.3),

—  solicitar propuestas para entrenar al personal (5.8.1), y

— solicitar propuestas para que el contratista preste su colaboracion durante el periodo de servicio
(5.8.5,5.8.6 y 5.8.8).
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Capitulo 6

INDUMENTARIA PROTECTORA Y EQUIPO RESPIRATORIO

6.1 INDUMENTARIA PROTECTORA

6.1.1 Es esencial que todo el personal que participe en la extincion de incendios de una aeronave esté dotado
de indumentaria protectora para que pueda desempefiar las funciones a él encomendadas. La indumentaria deberia
proporcionarse, conservarse y estar disponible para uso inmediato. Por esto, este aspecto tiene que tener en cuenta
tres factores importantes, al determinar los tipos de indumentaria que haya que proporcionar y las condiciones previstas
relacionadas con su utilizacién durante las horas de servicio, es decir:

a) hasta qué punto es necesario llevar continuamente toda la indumentaria protectora, o algunos
elementos de ella, de modo que el personal esté inmediatamente dispuesto para responder a las
llamadas que se reciban para acudir a algun accidente de aviaciéon. Ciertas modalidades de
indumentaria protectora crean ciertas dificultades al ponérselas, que no pueden resolverse facilmente
en el compartimiento de las brigadas de un vehiculo que se desplaza;

b) suponiendo que hay que llevarlos puestos constantemente durante el turno de servicio, algunos
elementos de la indumentaria de proteccion pueden causar efectos considerables en quienes la
llevan en lugares con altas temperaturas ambientales. Esto se debe a la naturaleza de la
indumentaria de proteccion y a la limitacion inevitable de la pérdida de calor del cuerpo a través de
los procesos naturales de ventilacion. Esto sugiere que hay que encontrar una solucién de
compromiso entre el grado maximo de proteccién que ofrecen algunas modalidades de indumentaria
y cierta proteccion menor, pero aceptable, que puede proporcionar la indumentaria proyectada
especificamente para las localidades de temperatura ambiente elevada. Esta soluciéon de compromiso
no expone al personal a riesgos exagerados, pero garantiza la posibilidad de acudir inmediatamente
al lugar del siniestro; y

c) cuando se trata de la indumentaria de proteccion, es esencial reconocer las dificultades que surgiran,
por razones estéticas e higiénicas, si la indumentaria tiene que compartirse con otras personas. Se
puede considerar que el coste de la indumentaria de proteccidon constituye motivo suficiente para
requerir que ciertos elementos, por ejemplo, los trajes de proteccion, los utilicen sucesivamente
diversas personas en el transcurso de los turnos de guardia. Aparte de la dificultad practica de
conseguir que cada persona pueda llevar indumentaria de la medida apropiada en estas
circunstancias, quiza esta costumbre ocasione grandes protestas del personal. Una solucion es
adquirir uniformes relativamente poco costosos, algunos de los cuales requieren llevar ropa interior
especial para proporcionar proteccion completa, que puedan llevarse en parte y sin incomodidad
durante los turnos de servicio. Asi es posible conseguir proteccion adecuada y distribuir individual-
mente la indumentaria, de la medida apropiada, eliminando las dificultades descritas.

6.1.2 La indumentaria protectora difiere de los uniformes corrientes del servicio de incendios y se lleva sélo
cuando hay que desarrollar actividades de extincién de incendios, incluyendo los simulacros. Esta prevista para
proporcionar al personal de extincion de incendios proteccion contra el calor radiado y las lesiones atribuibles al
impacto o abrasidén concomitantes con las actividades desarrolladas. También es conveniente conseguir cierta
proteccion contra la penetracion del agua, particularmente cuando la temperatura es baja. Un uniforme de proteccion
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caracteristico consiste en un casco, con visera, un traje, ya sea de una o de dos piezas, es decir, la combinacion de
chaqueta y pantalones, botas y guantes. A continuacién se describen las caracteristicas deseables de cada
componente.

6.1.3 Cascos. Los cascos deberian proteger suficientemente de los golpes, ser resistentes a las perforaciones
y a las descargas eléctricas y no ser susceptibles de deformacién debida a la absorcion del calor. Una visera movible,
resistente a la abrasién, a los golpes y al calor radiante debiera proporcionar una visién gran angular. El casco debe
estar provisto de medios de proteccién del cuello y del pecho, a menos que el traje en si ya la proporcione. El casco no
debiera dar a quien lo lleve la impresion de aislamiento y tiene que permitir la conversacion y recepcion de sefales
auditivas u ordenes de mando. Idealmente hablando, el casco deberia poder utilizarse juntamente con el equipo
respiratorio de proteccién y poder incorporar en él un receptor radiotelefénico. Cuando los cascos llevan incorporados
receptores telefonicos, cada casco deberia llevar un numero distintivo que identifique al que lo lleve, aplicado en color
_ contrastante y que sea reflectante.

6.1.4 Trajes de profeccion. Los trajes de proteccidon pueden clasificarse en dos categorias: trajes de
. proximidad y trajes estructurales.

©6.1.5 Los trajes de proximidad, proyectados para permitir que el personal de las brigadas pueda acercarse y

- dominar un incendio, no proporcionan el grado de proteccidon necesario para penetrar puntos cubiertos con llamas. Los

- trajes que tienen caracteristicas de proteccion aceptables son de una pieza o de dos piezas, es decir, la combinacion,

' ya mencionada, de chaqueta y pantalén. Los materiales de construccion son muy variados, teniendo en cuenta las
consideraciones climaticas y de otra indole de la localidad donde tengan que utilizarse. Los comentarios de 6.1.1 son
pertinentes a la seleccion de trajes de proximidad que tiene que hacer la autoridad aeroportuaria o competente, pero,
de todos modos, existen criterios basicos que deberian tenerse en cuenta antes de adquirirlos, cuando se estén
evaluando esos trajes.

a) El traje deberia proporcionar aislamiento térmico, resistir el calor radiante y ocasionalmente el
contacto directo con las llamas, y, al mismo tiempo, ser enteramente impermeable. Las piezas
deberian ser livianas, proporcionar libertad de movimientos, ser confortables por periodos
prolongados y faciles de ponerse sin tener que recurrir a ayuda alguna. Los tejidos utilizados no
deberian ser gruesos pero deberian resistir las roturas y la abrasion. Pueden estar recubiertos con
algun elemento reflectante o forrados para reducir al minimo los efectos del calor radiado en la
persona que lo lleve.

b) El usuario deberia poder operar los cierres con facilidad, los cuales deberian ser adecuados para
permanecer bien apretados en condiciones dificiles y ser resistentes a los dafios causados por el
contacto con el calor o las llamas. Las costuras debieran ser impermeables y los bolsillos deberian
tener agujeros de desaglie en los angulos inferiores.

c) Todo el traje deberia poder limpiarse sin mermar sus cualidades protectoras. La conservacion y
remiendos de menor importancia tendrian que poder hacerse en la localidad, sin tener que enviar los
trajes al fabricante o distribuidor.

6.1.6 Botas. Las cafas de las botas deberian ser de material fuerte, flexible, resistente al calor y llegar a media
pantorrilla o a la rodilla. Las suelas deberian ser de material que no sea resbaladizo, incluso de material sintético,
resistentes al calor, aceite, combustibles de aviacion y a los acidos. Las punteras y suelas pueden estar reforzadas con
acero. No es recomendable utilizar botas de caucho.

6.1.7 Guantes. Los guantes deberian ser de tipo de manopla, para proteger la mufieca, y su construccion
deberia permitir un maximo de flexibilidad para accionar interruptores, cierres y ataduras, y herramientas de mano. La
indole de las operaciones de extincién de incendios aconseja que la parte externa de los guantes esté cubierta con
material reflectante para reducir los efectos del calor y que la palma y los dedos sean de algun material que resista la
abrasion y penetracion de objetos puntiagudos. Las costuras deberian resistir la penetracién de los liquidos.
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6.1.8 Requisitos que debe satisfacer la indumentaria protectora. Por regla general, si se la usa correcta-
mente, la indumentaria de proteccién deberia proporcionar al menos el mismo nivel de proteccion que un traje
estructural de bombero. El nivel exacto de proteccion deberia decidirse en funcion de consideraciones operacionales y
evaluaciones de riesgos. Contienen material de orientacion y ejemplos relativos a los trajes de bomberos las siguientes

normas:
a) ISO 11613: Ropa de protecciéon para bomberos. Métodos de ensayo en laboratorios y requisitos de
comportamiento;
b) EN 469: Ropa de proteccion para bomberos. Requisitos de comportamiento para la ropa de
proteccion para bomberos;
c) NFPA 1971 Norma sobre trajes de proteccién para el combate de incendio estructural; y
d) 1SO 15538:2001 Ropa de proteccién para bomberos. Métodos de ensayo en laboratorio y requisitos
de comportamiento para la ropa de proteccion con superficie exterior reflectante.
6.2 EQUIPO RESPIRATORIO
6.2.1 Los bomberos que ingresen en cualquier entorno donde se registre un incendio durante un incidente de

aeronave, como también durante operaciones de revision, deberian estar protegidos con equipo respiratorio
autosuficiente. Esto se aplica también a aeronaves que contengan materiales de aluminio y fibra compuesta.

6.2.2 El interior de la cabina de las aeronaves modernas de pasajeros se compone de materiales sintéticos que,
durante un incendio o carbonizacién, generaran gases tdéxicos peligrosos. Esos gases, entre otros, incluyen el
monoxido de carbono, acido clorhidrico, cloro, acido cianhidrico y el cloruro de carbonilo (fosgeno). Los bomberos que
tengan que penetrar en una cabina llena de humo, u otro ambiente toxico, tienen que estar dotados de equipo
respiratorio autosuficiente, de algin modelo aprobado, en prevision del ambiente que puedan encontrar.

6.2.3 Se usan cada vez mas los materiales de fibra compuesta en la construccion de aeronaves modernas y, en
particular, en reemplazo del revestimiento externo de aluminio. La fibra compuesta, si se ve afectada por un incendio,
puede generar sustancias peligrosas, como acido cianhidrico, acido clorhidrico, acido sulfhidrico, acido fluorhidrico,
acroleina y diéxido de nitrdgeno. Los bomberos que deban ingresar en ambientes con presencia de fibra compuesta
expuesta al fuego deberan utilizar equipos respiratorios auténomos de disefio aprobado.

6.2.4 La fibra compuesta, si esta sometida a un alto impacto, como el aterrizaje de una aeronave a todo riesgo,
puede verse dafiada de modo de liberar particulas minisculas de fibras compuestas en la atmosfera. Los bomberos
que deban ingresar en areas con presencia de particulas minusculas de fibras compuestas necesitaran un aparato de
respiracion autosuficiente o, como minimo, mascaras completas antigas con los filtros apropiados.

6.2.5 Es esencial conseguir que el equipo respiratorio seleccionado sea adecuado para realizar su funcion
basica y durable para los trabajos requeridos. Las mascaras industriales contra humos y ciertos tipos de equipo de aire
comprimido de capacidad limitada probablemente no pueden satisfacer los requisitos estrictos que imponen esas
operaciones.

6.2.6 Es esencial desarrollar y mantener un alto nivel de competencia entre las personas que tengan que llevar
equipo respiratorio. Este aspecto tiene que incluir los procedimientos mas rigurosos de inspeccion, ensayo y
mantenimiento del equipo. Si no son adecuados los requisitos que se establezcan en relaciéon con cualquiera de estos
aspectos, el equipo protector puede perder toda su utilidad e incluso constituir un grave peligro para las personas que lo
lleven.
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6.2.7 Siempre que se utilice equipo respiratorio autosuficiente, es menester hacer los arreglos necesarios para
recargar los cilindros de aire con aire puro y disponer de existencias de piezas de recambio, para que el equipo esté

siempre disponible.
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Capitulo 7

SERVICIOS MEDICOS Y DE AMBULANCIA

7.1 GENERALIDADES

7.1.1 La disponibilidad de servicios médicos y de ambulancia para el transporte y cuidado posterior de las
véictimas de un accidente/incidente de aviacion deberia considerarse detenidamente por parte de la administracion de
los aeropuertos; dichos servicios deben formar parte del plan general de emergencia implantado para hacer frente a
tales casos. Si ocurre un accidente, para lograr éxito en la clasificacién de urgencia de las victimas, es vital contar con
é;mbulancias dotadas de un equipo de personal competente en mantenimiento de las funciones vitales.

7:‘.'1.2 Para determinar la amplitud de los servicios deberian tenerse en cuenta el tipo de transito y un calculo
razonable del numero maximo probable de ocupantes a bordo. El Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137),
Parte 7, Planificacion de emergencia en los aeropuertos, ahonda el aspecto de los servicios médicos aeroportuarios,
incluyendo el establecimiento de clinicas y/o de puestos de primeros auxilios, es decir, de socorro.

713 Ambulancias. En toda decision relativa al suministro de ambulancias deberian tenerse en cuenta los
servicios de ambulancia de que se disponga en el area del aeropuerto y su capacidad para hacer frente, dentro de un
periodo razonable de tiempo, a una repentina demanda de ayuda en la medida prevista. Igualmente, deberia tenerse
en cuenta la idoneidad de tales ambulancias para desenvolverse en el terreno de las proximidades del aeropuerto. El
servicio de ambulancia puede formar parte del servicio RFF aeroportuario. Cuando se considere que los prestadores de
servicios de ambulancia estén localizados fuera del aerédromo, el explotador del aerédromo debera establecer en su
plan de emergencia aeroportuaria procedimientos para garantizar el compromiso necesario de esos servicios médicos
en caso de emergencia de aeronaves. Esos procedimientos deberan abarcar factores tales como la proximidad al
aerédromo, los horarios de funcionamiento y la capacidad de las instalaciones médicas, las situaciones de transito
previstas, el terreno local y las condiciones meteoroldgicas que afectaran la respuesta inmediata y la consiguiente
prestacion efectiva de la ayuda médica. Ese compromiso debera formalizarse mediante acuerdos mutuos de asistencia
en emergencias entre el explotador del aerédromo y los proveedores de servicios de ambulancia. Ante la falta de
acuerdos de ese tipo, también se podra demostrar el compromiso de los prestadores de servicios de ambulancia
mediante la activacién, el despliegue y la respuesta de los recursos durante simulacros de accidente aéreo de gran
escala. Por otra parte, cuando se juzgue necesario que la autoridad competente facilite una ambulancia o ambulancias,
habra que tener en cuenta lo siguiente:

a) el vehiculo que se haya de proporcionar deberia ser del tipo adecuado para moverse en el terreno en
el que se supone habrd de operar y deberia brindar proteccion adecuada a las victimas que
transporte;

b) para mayor economia, puede emplearse un vehiculo que se utilice para otros fines, siempre que
estos no entorpezcan su disponibilidad en caso de accidente de aviacion, pero tendra que sufrir las
modificaciones adecuadas para que pueda transportar camillas y demas equipo de salvamento
necesario. Cuando haya que contar con personal auxiliar para el salvamento y extincion de incendios,
la ambulancia podria utilizarse para transportar dicho personal y equipo auxiliar hasta el lugar del
accidente y después desempefiar las funciones de ambulancia; y
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c) las ambulancias que se utilicen para transportar victimas que puedan tener una enfermedad
transmisible grave o estén contaminadas con un agente toxico, por ejemplo, sustancias quimicas o
material reactivo, requieren consideracion adicional. Tal vez sea necesario emplear un equipo
especifico y el personal involucrado deberia recibir toda la instruccién adicional necesaria y el equipo
de proteccion personal adecuado.
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Capitulo 8

CARACTERISTICAS DE LOS AGENTES EXTINTORES

8.1 AGENTES EXTINTORES PRINCIPALES

8.1.1 Espuma. La espuma utilizada para RFF de aeronaves sirve primordialmente para proporcionar una capa
exenta de aire que impida que los vapores volatiles inflamables se mezclen con el aire o el oxigeno. Para conseguir
esto, la espuma tiene que poder desplazarse libremente por encima del combustible derramado, resistir la disgregacion
debida al viento o por estar expuesta al calor y las llamas y debiera unir toda fracturacién causada por la alteracion de
una capa existente. La propiedad que tenga de retener el agua determina su resistencia a la exposicion térmica y
proporciona enfriamiento limitado a todo elemento de la estructura de la aeronave a la que se adhiera. Se puede utilizar
el concepto de area critica practica para calcular la cantidad de espuma que habrd que producir para salvaguardar la
integridad del fuselaje de una aeronave adyacente a un incendio. Existen en el mercado diversos tipos de concentrado
de espuma con los cuales se pueden producir espumas eficaces para combatir los incendios, que se describen a
continuacion:

a) Espuma proteinica. Este producto consiste principalmente en productos de hidrdlisis de proteinas a
los cuales se han agregado estabilizantes e inhibidores para protegerlos contra la congelacion, para
impedir la corrosion del material y de los recipientes, para impedir la descomposicién bacteriana, para
mantener la viscosidad y para asegurar que el concentrado esté listo para pronta utilizaciéon en caso
de emergencia. Los preparados se utilizan actualmente en concentraciones nominales recomendadas
del 3, 5y 6% del volumen de agua descargada. Todas esas concentraciones pueden emplearse para
producir una espuma apropiada, pero conviene consultar siempre al fabricante del equipo de
produccién de espuma para saber exactamente el concentrado apropiado que hay que emplear con
cada equipo (los dosificadores instalados tienen que ser convenientemente proyectados y/o ajustados
para el concentrado que se emplee). No se deben mezclar los concentrados liquidos de espuma de
tipos o fabricantes distintos, a menos que sean completamente intercambiables y compatibles entre
si. Cuando, como agente complementario, se utiliza un producto quimico seco en polvo juntamente
con espuma proteinica es indispensable determinar de antemano la compatibilidad de esos agentes
para aplicacion simultanea. La incompatibilidad destruye la capa de espuma en aquellos puntos en
que ambos agentes entran en contacto. Para tener la certeza de que la cisterna no contiene espuma
proteinica pasada, es decir que ya no estd en buenas condiciones, se deberia descargar
periédicamente todo el contenido y lavar enteramente el sistema de produccién de espuma.

b) Espuma de pelicula acuosa (AFFF). En el mercado hay numerosos concentrados de esta categoria
que consisten basicamente en un agente tensioactivo fluorado acompafiado de un estabilizador de
espuma. Segun las especificaciones, los concentrados pueden utilizarse en soluciones de hasta 6%,
con dosificadores apropiados o en soluciones mezcladas de antemano. Al seleccionar el concentrado
es indispensable saber si es apropiado para utilizarlo en todo el sistema incorporado en el vehiculo
RFF. Es también importante averiguar del fabricante o suministrador si es pertinente el empleo de un
concentrado AFFF en temperaturas extremas o cuando en la solucién se utiliza agua que contiene sal
o salobre, prestando atencion particular a la posibilidad de interaccion entre la estructura de la
cisterna, el tratamiento de proteccién que se haya aplicado a la superficie y las tuberias del sistema.
La espuma producida constituye una barrera que permite excluir el aire o el oxigeno y, por
decantacion de un fluido impregnado quimicamente, que procede de la espuma, forma una pelicula
sobre la superficie del combustible, capaz de contener los vapores que de este emanen. La espuma
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producida no tiene la densidad ni apariencia visual de las espumas producidas con concentrados
proteinicos o fluoroproteinicos, por lo que es necesario proporcionar instruccion para que los
bomberos estén al corriente de su eficacia como supresor de las llamas. Los concentrados AFFF
pueden utilizarse con el equipo normalmente utilizado para la generacion de espuma proteinica o
fluoroproteinicas, pero la adaptacién no deberia hacerse sin antes consultar al fabricante o
suministrador del concentrado de AFFF o del vehiculo de RFF. Antes de introducir el concentrado de
AFFF es necesario lavar por completo la cisterna de espuma y todo el sistema generador de ésta.
Quizé4 sea necesario modificar los sistemas generadores de espuma de los vehiculos, particularmente
las boquillas de aspiracion —si se emplean— para aprovechar las propiedades 6ptimas que tienen las
espumas AFFF. Estas espumas son compatibles con todos los agentes quimicos secos en polvo
actualmente disponibles en el mercado. Los concentrados proteinicos y fluoroproteinicos son
incompatibles con los concentrados AFFF, por lo que no deben mezclarse nunca, si bien las
espumas producidas con esos concentrados, generadas separadamente, pueden aplicarse, en
secuencia o simultaneamente, a los incendios.

c) Espuma fluoroproteinicas (convencional). Esta espuma contiene una concentracion de agente
tensioactivo fluorinado sintético que le confiere mayor eficacia que las espumas proteinicas ordinarias
y proporciona resistencia a la descomposicion causada por los productos quimicos en polvo. Las
actuales formulaciones se utilizan en concentraciones de 3 y 6% por volumen de descarga de agua.
Se deberia consultar al fabricante del equipo productor de espuma acerca de los concentrados que
pueden utilizarse en un determinado sistema. (El dosificador utilizado debe estar debidamente
disefiado y/o instalado para el concentrado que este empleandose.) Los concentrados liquidos de
espuma de diferentes tipos o de distintos fabricantes no deberian mezclarse a menos que se
determine que son completamente intercambiables y compatibles. La compatibilidad de una espuma
producida por cualquiera de los agentes y sistemas propuestos con un agente quimico en polvo es
esencial y deberia determinarse mediante un programa de ensayos, aunque se sabe que la
compatibilidad es una caracteristica de la mayoria de las espumas fluoroproteinicas.

d) Espumas fluoroproteinicas formadoras de pelicula (FFFP). Los agentes fluoroproteinicos
formadores de pelicula (FFFP) estan compuestos de proteinas junto con agentes tensioactivos
fluorinados formadores de pelicula, que les permiten formar peliculas de solucién acuosa sobre la
superficie de los liquidos inflamables y afiadir propiedades oledfobas a la espuma generada. Esta
caracteristica hace que los FFFP resulten particularmente eficaces cuando la espuma esté
contaminada con combustible (cuando se aplica a mucha presion). La expansion de las espumas
generadas por soluciones FFFP hace que estas se extiendan rapidamente y actuen como barreras de
superficie para excluir el aire e impedir la vaporizacién, suprimiendo asi los vapores de los
combustibles. Esta pelicula, que puede extenderse sobre las superficies de combustible no cubiertas
con espuma, se rehace por si misma después de su ruptura mecanica y se mantiene siempre que
siga habiendo una reserva de espuma para su produccion. Sin embargo, para garantizar la extincion,
la capa de FFFP deberia cubrir la superficie del combustible como ocurre con otras espumas. Esta
espuma es altamente eficaz sobre derrames de combustible ya que es fluida, forma una pelicula y
tiene propiedades oledfobas. Se dispone de concentrados fluoroproteinicos formadores de pelicula
que, mezclados con agua dulce o agua de mar, pueden dar concentraciones finales del 3 al 6% por
volumen. Estos concentrados son compatibles con los agentes quimicos secos pero ello deberia
confirmarse mediante un programa de ensayos.

e) Espuma sintética. Esta espuma contiene principalmente productos del petréleo: alquilsulfatos,
alquilsulfanatos, alquilarilsulfanatos, etc. Entre las sustancias que forman las espumas sintéticas
figuran también los estabilizadores, los anticorrosivos y los componentes para controlar la viscosidad,
la temperatura de congelacion y la descomposiciéon bacterioldgica. Los concentrados de diferentes
tipos o de distintos fabricantes no deben mezclarse para obtener una espuma extintora; sin embargo,
las espumas sintéticas procedentes de distintos equipos productores de espuma son compatibles y
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pueden utilizarse una tras otra o simultaneamente para extinguir un incendio. El grado de
compatibilidad entre las espumas sintéticas y los productos quimicos secos (en polvo) debe
determinarse antes de su utilizacion. Las espumas sin fluor ni organohalégenos que califican como
espumas de eficacia de nivel A, B y C pueden estar disponibles como espumas sintéticas. Estos
productos en particular causan menos dafio ambiental a largo plazo y son estables con respecto a
hidrocarburos polares y no polares. Las espumas extintoras sin flior ni organohalégenos son
materiales pseudoplasticos que contienen agentes tensioactivos, formadores de pelicula de polimero,
cotensioactivos, estabilizadores y compuestos anticongelantes. Los formadores de pelicula de
polimero previenen la destruccion de la espuma terminada. Se pueden emplear estos productos en
concentraciones de hasta 6% con productos quimicos secos en polvo compatibles con espumas y
con equipos de aspiracion y aquellos que no son de aspiracion.

8.1.2 Métodos de produccion de espuma

8.1.2.1 La espuma producida por la mayoria de los vehiculos empleados en la extincion de incendios de
aeronaves se basa en soluciones, ya sean mezcladas de antemano o utilizando un dosificador, que se descargan a
determinada presién a las boquillas. La presién se puede obtener mediante una bomba o con gas comprimido. Existen
tres métodos para insuflar aire en la solucion:

a) Aspiracion por aire inducido. Se induce aire en el flujo de una solucién de espuma mediante el
efecto Venturi. A medida que la solucién de espuma atraviesa huecos de aire, la presion negativa
induce el paso del aire por el caudal y puede haber deflectores que colaboren en el proceso. La
espuma mas eficaz depende de la proporcidn correcta de solucién de espuma y agua y el coeficiente
de expansion que logra la accion de mezclado.

b) Aspiracion por inyeccion de aire comprimido. Se inyecta aire (u otro gas) comprimido en el caudal
de solucién de espuma mediante un mecanismo de control. Esto se suele hacer cerca de la bomba y
el dosificador; la espuma terminada se envia a una boquilla. Se controla que la espuma sea 6ptima
vigilando el caudal de agua y regulando la proporcién de espuma y agua y el aire comprimido.

c) Aspiracion dentro del chorro. La solucion de espuma se envia sin aspiracion en la boquilla y el aire
se ve arrastrado dentro de la corriente de espuma en su recorrido hacia el incendio.

8.1.2.2 En todos los casos, el sistema produce espuma aceptable unicamente si la solucién se descarga, en la
concentracion apropiada y en la gama correcta de presiones, a una boquilla o boquillas de aspiracion.

8.1.3 Calidad de /las espumas. La calidad de la espuma generada por un vehiculo RFF que utilice alguno de
los tipos de concentrados descritos en 8.1.1 afecta considerablemente el control y tiempos de extincién de un incendio
de aeronave. Es necesario realizar simulacros de incendio para determinar si un concentrado es adecuado en un
entorno aeroportuario. En 8.1.5 se enumeran las especificaciones minimas relacionadas con las espumas producidas a
base de concentrados proteinicos, sintéticos, fluoroproteinicos, fluoroproteinicos formadores de pelicula y concentrados
formadores de pelicula acuosa. Las especificaciones prevén ciertas propiedades fisicas y el rendimiento de las
espumas en simulacros de incendio. Todo concentrado de espuma que haya que utilizar en los vehiculos RFF de
aeronaves deberia satisfacer o exceder los criterios en que se basan esas especificaciones a fin de lograr la eficacia de
nivel A, B o C, segun corresponda.

8.1.4 Cuando los Estados o los distintos usuarios no tengan posibilidades de hacer ensayos para satisfacer las
propiedades y actuacién especificadas, deberian conseguir de un tercero que sea una autoridad evaluadora acreditada
el correspondiente certificado de calidad del concentrado.
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8.1.5 Especificaciones de la espuma (véase la Tabla 8-1)

Valor pH. El valor pH es una medida de la acidez o de las propiedades alcalinas de un liquido. Por consiguiente, para
impedir la corrosion de las tuberias o los tanques de espuma de los vehiculos RFF el concentrado de espuma deberia
ser lo méas neutro posible y el valor pH deberia estar comprendido entre 6 y 8,5. Un concentrado de espuma cuyo pH no
se encuentre entre esos valores puede ser aceptable para el servicio RFF de un aeropuerto si el fabricante del vehiculo
confirma que el disefio del sistema de extinciéon de incendios de ese vehiculo tiene una mayor tolerancia a la posible
corrosion.

Viscosidad. La viscosidad de un concentrado de espuma es una indicacion de la resistencia a la circulaciéon del liquido
en las tuberias de los vehiculos RFF y de la consiguiente entrada en el sistema hidraulico. La medida de la viscosidad
de un concentrado de espuma para la temperatura mas baja no deberia exceder los 200 mm/s. Cualquier valor mas
elevado impediria la circulacién y retardaria la mezcla adecuada con la corriente de agua a no ser que se adoptaran
precauciones especiales. Quiza la determinacion de la viscosidad para concentrados de espuma de tipo pseudoplastico
liquido sea distinta de este método, ya que es posible utilizar esos concentrados tras una prueba exhaustiva de
dosificacion del agente y producir efectivamente espuma dentro de las tolerancias requeridas mediante un sistema de
vehiculo RFF similar.

Tabla 8-1. Especificaciones de la espuma

Simuladores de incendios Eficacia de nivel A Eficacia de nivel B Eficacia de nivel C

Boquilla (aspiracion

de aire)

a) Conductos secundarios Boquilla de espuma Boquilla de espuma Boquilla de espuma
“Uni 86” “Uni 86” “Uni 86”

(véase el Apéndice 3) (véase el Apéndice 3) (véase el Apéndice 3)

b) presién en la boquilla 700 kPa 700 kPa 700 kPa

c) régimen de aplicacion 41 L/min/m? 2,5 L/min/m? 1,56 L/min/m?

d) régimen de descarga 11,4 L/min 11,4 L/min 11,4 L/min

Magnitud del incendio ~2,8 m? ~4,5m? ~7,32m?
(circular) (circular) (circular)

Combustible (sobre el Keroseno Keroseno Keroseno

agua)

Tiempo de prequemado 60 s 60 s 60 s

Comportamiento del

incendio

a) tiempo de extincién <60s <60s <60s

b) tiempo total de 120 s 120 s 120 s

aplicacion
c) 25% del tiempo de =5 min =5 min =5 min
reignicion
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Sedimentacion. Pueden formarse sedimentos en las espumas que tengan impurezas o cuando el almacenaje no sea
apropiado, en dificiles condiciones meteorologicas y cuando haya variaciones de la temperatura. La consiguiente
formacion de sedimentos podria influir en la eficacia del sistema de produccién de espuma del vehiculo o impedir
la eficacia de extincion de incendios. En los ensayos por método centrifugo las espumas no deberian contener méas de
0,5% de sedimentos.

8.1.6 Ensayo de aceptacion del comportamiento de la espuma

8.1.6.1 Es esencial que la espuma producida por un vehiculo RFF, o equipo similar, sea de calidad aceptable y
los parametros de distribucion, como el rango y patrén del chorro del monitor, mantengan los requisitos operacionales
apropiados. Para garantizar que la producciéon de espuma de un vehiculo RFF cumple aceptablemente las normas, se
debe llevar a cabo un ensayo de aceptacion del comportamiento de la espuma (es decir, un “ensayo de aceptacion”) en
los siguientes casos:

a) cuando el titular de licencia adquiere un vehiculo RFF para uso operacional en un aerédromo
(adquisicidn puede significar compra de un vehiculo RFF nuevo o usado, arrendamiento o alquiler);

b) cuando se ha realizado un mantenimiento, renovacién o reemplazo de componentes en un vehiculo
RFF que pudiera alterar la calidad de la espuma o la actuacién de produccion del sistema generador
de espuma. Esto incluye un cambio en las boquillas que producen espuma y los monitores. Solo se
precisa someter a ensayos las partes del sistema que pudieron haberse visto afectadas por la labor
realizada o aquellas que se han reemplazado por otras.

8.1.6.2 En la prueba de aceptacion del comportamiento de la espuma se deberia confirmar lo siguiente:

a) el porcentaje de induccién de todos los dispositivos productores de espuma. (Si el sistema productor
de espuma cuenta con un sistema de control de la induccidn, los resultados del analisis de la muestra
de espuma deberian coincidir con los suministrados por el sistema de control, es decir, deberian
comprobar la calibracién correcta y la precision del sistema de control de la induccion). Se puede
verificar la induccion utilizando agua en lugar de espuma;

b) el coeficiente de expansién de todos los dispositivos productores de espuma;
c) el cuarto de vida de todos los dispositivos productores de espuma;

d) el rango del chorro del monitor principal; y

e) el patron de rociado del monitor principal.

8.1.6.3 Para los vehiculos equipados con monitores de espuma que pueden producir espuma en movimiento, los
ensayos deben incluir una evaluaciéon de esa capacidad. En monitores provistos de la capacidad de hacer descargas
altas y bajas, se debe someter a ensayos esa capacidad conforme a las indicaciones del fabricante.

8.1.6.4 Los sistemas de induccidon deben inducir con una tolerancia de +/-10% del porcentaje de induccion
deseado en condiciones 6ptimas de funcionamiento. En los sistemas de espuma mezclada de antemano se debe
introducir el concentrado de espuma con una tolerancia de 1,0 a 1,1 veces el régimen de induccién especificado por el
fabricante. Hay que tener cuidado con el uso de rebajadores del punto de congelacion cuando las espumas mezcladas
de antemano estan expuestas a bajas temperaturas, ya que una cantidad excesiva de aditivos podria afectar el
comportamiento en la extincion de incendios. Se debe efectuar el ensayo de aceptacion del comportamiento de la
espuma como se describe en 8.1.8.

Copyright International Civil Aviation Organization
Provided by IHS under license with ICAO Licensee=AENA/9977278100
No reproduction or networking permitted without license from IHS Not for Resale, 06/06/2016 05:14:18 MDT



8-6 Manual de servicios de aeropuertos

8.1.7 Ensayo en servicio
8.1.71 Se debe efectuar el ensayo en servicio conforme a las instrucciones del fabricante:

a) para garantizar la capacidad permanente del sistema productor de espuma; y
b) como minimo, cada 12 meses.

8.1.7.2 Una vez que el sistema de produccion de espuma haya estado sometido a las pruebas segun se indica en
8.1.6, y suponiendo que no se hayan realizado cambios, el ensayo en servicio consistira en verificaciones periddicas
cada doce (12) meses, como maximo, para garantizar la exactitud de la induccién.

8.1.7.3 El método mas eficaz de garantizar permanentemente la exactitud de la inducciéon de un vehiculo es
equiparlo con un dispositivo de control que:

a) vigile el porcentaje de induccién;
b) registre las fechas e inducciones porcentuales de los concentrados de espuma; y

c) tenga una alerta si el régimen de induccion se aleja de los parametros definidos.

8.1.74 La frecuencia de los ensayos en servicio debe determinarse junto con el proveedor de servicios de
mantenimiento de vehiculos, quien participara en la realizacién de esos ensayos. La muestra de espuma que se ha de
utilizar para verificar el porcentaje de induccién se puede recolectar durante simulacros o instruccion normales y
aleatorios conforme al procedimiento. El método mas comun para efectuar ese ensayo es mediante un refractometro, si
bien también hay otros métodos, por ejemplo, los sistemas de bucle cerrado controlados por computadora, que se
pueden emplear.

8.1.75 Se deben mantener las unidades de espuma mezcladas de antemano y someter a ensayos de presion
hidraulica en los intervalos que establece el fabricante en sus indicaciones. En estos tipos de recipientes a presién solo
podran utilizarse los concentrados de espuma aptos para uso en forma mezclada de antemano.

8.1.7.6 Para un comportamiento 6ptimo tanto en extincion de incendios como en reignicion, el equipo productor
de espuma deberia producir expansiones y tiempos de drenaje del 25% (cuarto de vida) de niveles aceptables. En
general, la expansién oscila entre 6 y 10 para las espumas formadoras de pelicula y de 8 a 12 para espumas
proteinicas. Los tiempos de drenaje deberian ser superiores a 3 minutos en las espumas formadoras de peliculas y las
espumas sintéticas y a 5 minutos para espumas proteinicas cuando se las prueba segun sus métodos respectivos.

8.1.8 Método de simulacro de incendio
8.1.8.1 Objetivo: Evaluar la eficacia de un concentrado de espuma en lo que respecta a:
a) extinguir un incendio de: 2,8 m2, — eficacia de nivel A

4.5 m2, — eficacia de nivel B
7,3 m2, — eficacia de nivel C

b) resistir la reignicion por exposicidon a combustible y calor.
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8.1.8.2 Equipo:
a) Una bandeja circular de acero para incendios de: 2,8 m? — eficacia de nivel A

4,5 m? — eficacia de nivel B
7,32 m? — eficacia de nivel C

Las paredes verticales deberian ser de 200 mm;
b) Equipo o acceso a las instalaciones para registrar con precision:
1) la temperatura del aire;
2) latemperatura del agua; y
3) la velocidad del viento;
c) Combustible: 60 L de Avtur (Jet A1) para ensayos de eficacia de nivel A;
100 L de Avtur (Jet A1) para ensayos de eficacia de nivel B; y
157 L de Avtur (Jet A1) para ensayos de eficacia de nivel C.

Nota 1.— Se puede emplear Avtur Jet A o keroseno con especificaciones similares si lo
aprueba la autoridad competente.

Nofa 2— Como algunos kerosenos utilizados en la aviacion podrian contener aditivos,
se recomienda que los organismos evaluadores utificen combustible de prueba compuesto
de keroseno puro para mantener y establecer resultados repetibles en los ensayos.

d) tuberias secundarias, corriente directa, boquilla de aspiracion de aire;

e) cronémetro adecuado;

f)  recipiente circular para reignicion de 300 mm (diametro interior), 200 mm de altura, 2 L de gasolina o
keroseno; y

g) es aceptable una pantalla protectora entre bandeja y equipo, para protegerse contra el calor radiante.
8.1.8.3 Condiciones de ensayo:

a) temperatura del aire (EC) = 15 C;

b) temperatura de la solucién de espuma (EC) = 15 C;

c) velocidad del viento (m/s) < 3;

d) sies en el exterior, el ensayo no se realizara en caso de precipitaciones.
8.1.9 Procedimiento de ensayo
8.1.91 Coléquese la camara de ignicion con la espuma todavia sin mezclar, en direccion contraria a la

propagacion del incendio, con la boquilla horizontal a una altura de 1 m por encima del borde superior de la bandeja y a
una distancia que asegure que la espuma caiga en el centro de la bandeja.
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8.1.9.2 Sométase a ensayo el aparato productor de espuma para asegurar:
a) la presion en la boquilla; y
b) el régimen de descarga.
Si se ensaya espuma de eficacia de nivel A, coléquense 60 L de agua y 60 L de combustible en una bandeja de 2,8 m?.

Si se ensaya espuma de eficacia de nivel B, coloquense 100 L de agua y 100 L de combustible en una bandeja de
4,5m’.

Si se ensaya espuma de eficacia de nivel C, coloquense 157 L de agua y 157 L de combustible en una bandeja de
7,32m’.

Si es necesario, coléquese la pantalla protectora.

Pruébese el aparato de espuma para verificar una presion en la boquilla de unos 7 bar y un régimen de descarga de
11,4 L/min.

Registrese la temperatura del aire, kerosene, agua y espuma mezclada de antemano y verifiquese que se encuentren
en el rango correcto.

Registrese la velocidad del viento y verifiquese que se encuentre en el rango correcto.

Enciéndase el combustible y permitase que empiece a arder durante 60 segundos antes de que el fuego haya adquirido
cuerpo.

Nota 1.— Antes de los 30 segundos de la ignicion el fuego deberd haber adquirido cuerpo.

Nota 2— EI méfodo de ignicion no debe permitir la colocacion de sustancias sdlidas o liquidas dentro del
kerosene, por ejemplo, resulfa aceptable /a ignicion con un quemador a gas.

Apliquese continuamente la espuma manteniendo la presion de la boquilla a 700 kPa y el régimen de aplicacién en
11,4 L/min durante 120 segundos.

Registrese el tiempo de extincion.

Coloquese el recipiente de reignicion del incendio en el centro de la bandeja de ensayo.

Iniciese la ignicion del recipiente 120 segundos después de terminar la aplicacién de la espuma.
Registrese el momento en que el 25% de la zona de combustible estd de nuevo involucrada en el incendio.
8.1.10 Requisitos de eficacia en la extincion de incendios

8.1.101 Por cada nivel de eficacia, se acepta un concentrado de espuma:

a) si el tiempo necesario para extinguir el incendio de la superficie total de la bandeja es igual o menor a
60 segundos; y

b) sila reignicion del 25% de la superficie de la bandeja es igual o mayor a 5 minutos.
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Nota para las autoridades de evaluacion: a los 60 segundos se aceptan llamas minusculas (chispas) visibles entre la
capa de espuma y el borde interior de la bandeja si:

a) no se extienden en una longitud tofal que exceda el 25% de la circunferencia del borde interior de la
bandeja; y

b) se extinguen por complefo durante el segundo minuto de aplicada la espuma.

8.1.11 Consideraciones operacionales. Es muy posible que la calidad de la espuma generada por el sistema
del vehiculo se vea afectada por la composicion quimica del agua de la localidad. Es importante contar con un
suministro adecuado de agua limpia. No se deberian afiadir anticorrosivos, rebajadores del punto de congelacién ni
otros aditivos al agua que se utiliza, sin antes consultar al fabricante del concentrado de espuma y obtener aprobacion.

8.1.12 La espuma se aplica a los incendios de dos maneras. Se utiliza un chorro grueso cuando se requiere
descargar el producto a distancia o cuando conviene desviar la espuma, por medio de un deflector, de algun objeto
solido, para distribuirla por el area del incendio. Mientras los sobrevivientes estan evacuando la aeronave y se utilizan
toboganes de escape, el chorro grueso tiene que emplearse con suma precaucion en el lugar del siniestro. Para
descargar espuma a distancias mas cortas en el area del incendio, con el propésito de poder combinar una mayor
cobertura con una aplicacién mas eficaz de la espuma, se puede utilizar un chorro disperso. Los chorros dispersos son
particularmente valiosos para proteger a los bomberos de la radiacién térmica. Los monitores son dispositivos de
control direccional que envian desde unas boquillas chorros de mayor capacidad. La aplicaciéon de bajo nivel permite al
operador ver la posicion del monitor y de este modo es minimo el desperdicio de agentes. En algunos vehiculos se
utilizan boquillas de agua corrientes para producir "niebla de espuma", principalmente para las descargas laterales. Si
bien esas boquillas permiten dominar rapidamente el incendio, quiza no estén precalibradas para producir espumas de
la calidad prevista y es posible que ni siquiera tengan el grado de eficacia que proporcionan las espumas totalmente
aspiradas, que suelen brindar una mayor duracion y proteccién contra la reignicion.

8.1.13 Los equipos tales como las torretas extensibles de largo alcance (HRET) y los monitores de bajo nivel y
alta eficacia ofrecen al operador mayor flexibilidad para dirigir el chorro de espuma. Las HRET son dispositivos
montados permanentemente con uno o varios brazos eléctricos, disefiado para suministrar un chorro movil, elevado y
de gran capacidad de agua, otro agente o una combinacién de ambos. La torreta extensible coloca la boquilla bien por
delante y debajo del operador, de modo que elimina la niebla de pulverizacién y deja ver con mas claridad la eficacia de
aplicacién del agente. Como permite acercar o alinear la boquilla con el objetivo, el chorro es mas preciso, lo que
disminuye las perturbaciones del viento y ayuda a conservar el agente.

8.1.14 Los vehiculos RFF equipados con HRET pueden incorporar tecnologia de penetracion que permita al
operador del vehiculo distribuir agente extintor a través de una boquilla ajustable o sonda rigida dentro y en torno de la
aeronave y en el interior de los compartimientos de pasajeros y carga. Esa tecnologia permite perforar el fuselaje o los
componentes de la aeronave y brinda al operador una mayor flexibilidad en lo que respecta a las estrategias y tacticas
de extincion de incendios en el interior de la aeronave. Al realizarse perforaciones con el extremo rigido, se puede
aplicar agente en el foco del incendio, que tal vez sea inaccesible para operaciones de linea manual, por ejemplo, en el
caso de aeronaves de carga, motores de aeronaves con cola y grupos auxiliares de energia (APU).

8.1.15 Entre otros elementos de tecnologia de penetracion manual, cabe mencionar:

a) si se utilizan con una plataforma de trabajo segura y la proteccion adecuada, las boquillas
perforadoras o de penetracidon manual permiten aplicar las mismas tacticas de extincion de incendios
descritas respecto de las HRET;

b) las herramientas manuales para aplicar agente de penetracion en revestimiento (SPAAT) son una
dentro de la variedad de herramientas de penetracion manual de que disponen los bomberos; y
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c) se han desarrollado chorros de agua de ultra alta presion que emplean un chorro de agua de fino
calibre para “cortar” un pequefio agujero que atraviesa el revestimiento de la aeronave para aplicar
agente en su interior. Estos chorros penetran la estructura exterior con agua a alta presién y se
combinan de modo que permiten un ataque exterior de la estructura en cuestion. Cuando se logré
penetrar la estructura exterior, la presion ultra alta envia una niebla a la capa térmica que enfria el
interior y hace descender la temperatura de 800°C a 100°C en segundos. Con esta tecnologia el
operador puede atacar el incendio desde una posicidon exterior segura sin necesidad de ingresar
dentro de la estructura.

8.1.16 Se debe evaluar minuciosamente el uso de tecnologias de penetracién para suprimir los incendios del
interior de la aeronave, ya que existen preocupaciones en materia de eficacia y seguridad, sobre todo en lo que
respecta a los pasajeros. Cuando esté disponible, se debe impartir al personal de los servicios RFF que utilice esos
equipos instrucciéon adecuada que incluya procedimientos operacionales normalizados.

8.2 AGENTES COMPLEMENTARIOS

8.2.1 Generalmente, estos agentes no tienen ningun efecto apreciable de enfriamiento sobre los liquidos o
materiales atacados por el incendio. En el caso de un incendio de grandes proporciones, es posible que la extincion
conseguida con agentes complementarios solo sea transitoria y subsista el peligro de que retornen las llamas o de que
el incendio se avive de nuevo cuando no haya espuma disponible para dominar el incendio. Son especialmente
eficaces en los incendios ocultos (por ejemplo, el incendio de los motores), en las bodegas de carga de las aeronaves y
debajo de las alas, donde las espumas quizéd no penetren, y en situaciones de derrame de combustible, en las que las
espumas son ineficaces. Se denominan agentes complementarios porque, al mismo tiempo que permiten dominar
rapidamente un incendio (cuando se aplican a un régimen suficiente), es preciso, en general, utilizar simultaneamente
algun agente principal, o por lo menos antes de que pueda ocurrir el retorno de las llamas, a fin de dominar el incendio
de manera permanente. Desde afios recientes se dispone de agentes complementarios de mas eficacia y se siguen
realizando estudios tanto en el campo de los agentes quimicos secos como en el de los halocarburos.

8.2.2 Hay que prestar suma atencién a los problemas que pueden surgir cuando se descargan rapidamente
grandes cantidades de agentes complementarios. Una nube densa del agente puede impedir la evacuacion de la
aeronave o las operaciones de salvamento por limitar la visibilidad y afectar la respiracion de quienes estén expuestos
a sus efectos.

8.2.3 Sustitucion del agua para la generacion de espuma con agentes complementarios. E| parrafo 2.3.1
determina las condiciones en las cuales, para la generacion de espuma, se puede sustituir el agua por agentes
complementarios. El parrafo 2.3.11 indica las relaciones de sustitucion correspondientes a cada uno de los agentes
complementarios considerados.

8.24 Productos quimicos secos en polvo. Estos productos se hallan en el mercado a base de férmulas
distintas, todas ellas consistentes en productos quimicos finamente desmenuzados y combinados con aditivos para
mejorar su actuacion. Normalmente, los productos quimicos en polvo utilizados para aplicaciones RFF no estan
concebidos especificamente ni previstos para sofocar las llamas que rodean metales inflamables, que requieren
agentes especiales (véase 12.2.17). En las operaciones RFF de aeronaves, los polvos quimicos secos son
normalmente del tipo “BC”, indicativo de su eficacia contra los incendios de liquidos inflamables y de origen eléctrico.
Ademas, los productos quimicos secos en polvo deberian cumplir las especificaciones de la Organizacién Internacional
de Normalizacion (ISO 7202). Usualmente, para las aplicaciones se utiliza uno de los siguientes métodos, a saber:

a) son eficaces contra los incendios en puntos inaccesibles o para contener los incendios de
combustible que se desplazan sobre el terreno, cuando, en su mayor parte, las espumas son
ineficaces; y

Copyright International Civil Aviation Organization
Provided by IHS under license with ICAO Licensee=AENA/9977278100
No reproduction or networking permitted without license from IHS Not for Resale, 06/06/2016 05:14:18 MDT



Parte |.  Salvamento y extincion de incendios
Capitulo 8. Caracteristicas de los agentes extintores 8-11

b) a un alto régimen de aplicacion, como agente principal, posiblemente constituyan una practica
aceptable en aeropuertos con temperaturas extremas. En 2.3.11 se dan detalles sobre las
equivalencias apropiadas para la sustitucién del producto quimico seco en polvo por agua, para la
generacién de espuma. Ademas de las dificultades descritas en 8.2.2, cuando se descargan
rapidamente grandes cantidades de productos quimicos secos en polvo, la visibilidad limitada
también reduce la colocacién efectiva de la espuma cuando el incendio se ataca con dos agentes en
aquellas areas en las cuales el producto quimico en polvo ya lo ha dominado.

8.2.5 Cabe sefialar que los productos quimicos secos pueden resultar sumamente corrosivos si se los aplica en
superficies metalicas y componentes eléctricos.

8.2.6 Hidrocarburos halogenados. De conformidad con el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que
agotan la capa de ozono, de 1987, la produccion de halones 1211, 1301 y 2402 esta prohibida desde 1994.

8.2.6.1 El Organismo para la Proteccion del Medio Ambiente de los Estados Unidos ha evaluado sustitutos de las
sustancias que agotan la capa de ozono que se estan eliminando en el marco de su Proyecto de Alternativas Nuevas y
Significativas (SNAP).

8.2.6.2 Por lo tanto, ya no se analizan los halones en el presente documento, si bien se los puede hallar en
algunas instalaciones fijas de aeronaves.

8.2.7 Dioxido de carbono (CO;). El dixido de carbono puede utilizarse en las operaciones RFF de aeronaves,
en una de las formas siguientes:

1) como medio para sofocar rapidamente los incendios reducidos o como agente de penetracién para
llegar a incendios ocultos ocurridos en puntos inaccesibles a la espuma, pero no debe emplearse en
fuegos donde ardan metales inflamables; y

2) el COz es muy eficaz a altos regimenes de descarga, logrados empleando sistemas “a baja presion”.

8.2.8 El gas CO2 no es mas que 1,5 veces mas pesado que el aire y por eso le afectan mucho las aplicaciones
al aire libre, debido al viento y a las corrientes de conveccion relacionadas con el incendio.

8.2.9 El CO; deberia cumplir las especificaciones de la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO 5923).

8.3 CONDICIONES REQUERIDAS PARA ALMACENAR LOS AGENTES EXTINTORES

8.3.1 Los parrafos 2.6.1 y 2.6.2 proponen tener en el aeropuerto una reserva de existencias de concentrado de
espuma y agentes complementarios, equivalente al 200% y 100%, respectivamente, de las cantidades indicadas en la
Tabla 2-3. En 9.3.1 se sugiere que esta reserva de agentes debe almacenarse en la estacién o estaciones de incendios.
Frecuentemente, especifican las condiciones de almacenamiento, incluida la vida util, los propios fabricantes o
suministradores pero, en general, conviene observar los siguientes aspectos:

a) Concentrado de espuma: Evitar las temperaturas extremas. Utilizar las existencias en orden
cronoldgico de recepciéon. Guardar el concentrado en los contenedores del fabricante o en un
contenedor de almacenamiento a granel adecuado, si procede, en el lugar hasta que sea necesario
utilizarlo. Cuando se utilicen bidones, vejigones o grandes tanques ubicados sobre la superficie,
deben estar contenidos de manera correcta para evitar derrames. Cuando se emplee mas de un tipo
de concentrado de espuma, los contenedores de concentrado deberan estar marcados
apropiadamente.
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b) Productos quimicos secos en polvo: Utilizar las existencias en orden cronoldgico de recepcion.
Poner debidamente las tapas cuando los contenedores se vacien solo parcialmente a fin de
garantizar que el polvo se mantenga seco y no se contamine.
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Capitulo 9

ESTACIONES DEL SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS

9.1 GENERALIDADES

En el pasado, la tendencia ha sido proporcionar para los vehiculos RFF Unicamente los locales minimos necesarios,
apenas superiores a un garaje corriente, con disponibilidades igualmente reducidas para las brigadas. La experiencia
ha demostrado que esto no conduce a la eficiencia operacional deseada ni del equipo ni del personal que tiene que
manejarlo. Un estudio de las necesidades operacionales ha puesto de relieve la importancia de emplazar
correctamente las estaciones del servicio contra incendios, respaldadas por sistemas eficaces de comunicaciones,
como requisito previo e ineludible para poder organizar la respuesta inmediata y eficaz de los servicios de RFF. Si las
estaciones de incendios estan debidamente construidas y equipadas, pueden hacer una aportaciéon notable a la moral y
eficiencia del personal de esos servicios. Aparte de eso, probablemente se podran reducir los tiempos de respuesta
iniciando en la fase de planificacion un estudio del trafico, procedimientos, accidentes previamente ocurridos y las vias
probables que hayan de utilizar los vehiculos RFF. En los parrafos que siguen se trata del proyecto y emplazamiento,
aspectos que se consideran de relieve en este contexto.

9.2 EMPLAZAMIENTO

9.2.1 El emplazamiento de la estacion del servicio contra incendios del aeropuerto constituye un factor
primordial para garantizar que los tiempos de respuesta puedan respetarse; es decir, dos minutos —pero no mas de
ttes— hasta el extremo de cada pista, en condiciones 6ptimas de visibilidad y superficie. Otras consideraciones como
por ejemplo, la necesidad de hacer frente a los incendios estructurales o de prestar otros servicios, son de importancia
éecundaria y deben estar subordinadas a las exigencias fundamentales. En algunos aeropuertos, quiza sea necesario
considerar la creacién de mas de una estacion del servicio de extincion de incendios, cada una de ellas emplazada
estratégicamente en relacién con el plano de las pistas. Los estudios realizados sobre accidentes de aviacion han
demostrado que gran proporcion de los accidentes e incidentes ocurren en las pistas o cerca de ellas, y que los
accidentes ocurridos en el area de seguridad de la pista, o mas alla, suelen tener consecuencias mas catastroficas, en
cuanto a los incendios en si y a las victimas.

9.2.2 Cuando hay mas de una estacion, cada una tiene que contener uno o mas vehiculos que formen parte de
la flota total. Esto ocasiona la division de las cantidades de agentes extintores disponibles en unidades capaces de
iniciar inmediatamente las actividades de supresién del incendio tan pronto como lleguen al lugar del siniestro.
Usualmente, cuando hay mas de una estacion de bomberos, se acostumbra a designar a una de ellas como la estacion
principal en donde actla la sala de guardia y las otras estaciones se consideran como satélites.

9.2.3 Los vehiculos RFF deberian tener acceso directo y seguro al area de movimiento que responde al tamafo
de los vehiculos extintores que se han de desplegar y poder llegar a los extremos de esta area dentro del tiempo de
respuesta recomendado. Cuando haya que instalar una nueva estacion, deberian realizarse ensayos de respuesta de
los vehiculos, a fin de determinar el emplazamiento 6ptimo en relacién con los lugares potenciales de accidentes.
Deberian tenerse también debidamente en cuenta los planes de ampliaciéon futura del aeropuerto, dado que estos
pueden aumentar las distancias que se han de recorrer en caso de intervencion.

9-1
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9.24 Las estaciones de incendios deberian estar emplazadas de forma que el acceso a la pista sea directo, de
modo que los vehiculos RFF no tengan que hacer demasiados virajes. Aparte de esto, el emplazamiento deberia ser tal
que los vehiculos tengan que recorrer el camino mas breve posible en relaciéon con la pista o pistas que la estacion del
servicio de extincién de incendios tenga primordialmente que atender. La posibilidad de alcanzar las posiciones de
espera sin demora reviste importancia. La ubicaciéon de la sala de guardia, si corresponde, de cada estacion de
incendios deberia proporcionar la vision mas amplia posible del area de movimiento, incluidas las aproximaciones y
salidas de aeronaves. Se puede evaluar la instalacion de camaras de televisién en circuito cerrado (CCTV) en las salas
de guardia para aumentar la vision.

9.3 PROYECTO Y CONSTRUCCION

9.3.1 Toda estacién del servicio contra incendios de un aeropuerto deberia constituir una unidad auténoma de
los servicios de RFF, que reuna las condiciones necesarias para albergar los vehiculos y brigadas y prestar los
servicios operacionales que se consideren necesarios para permitir la respuesta inmediata y eficaz en caso de
emergencia. No necesita incluir instalaciones para el mantenimiento principal de esos vehiculos, a condicién de que
esas instalaciones existan en algun otro lugar, dentro del aeropuerto o en sus proximidades. La gama y extension de
las instalaciones puede variar entre las que son necesarias en la estacién principal y las que son apropiadas para una
estacion satélite, pero, en general, deberian incluir los siguientes aspectos:

a) local apropiado para albergar a los vehiculos, incluso otros vehiculos especializados como los aéreos
o los de salvamento en el agua, y realizar las operaciones corrientes (menores) de mantenimiento;

b) viviendas e instalaciones administrativas para el personal que tenga que manejar estos vehiculos
extintores;

c) sistemas de comunicaciones y de alarma que, en caso de emergencia, garanticen el despliegue
inmediato y eficaz de los vehiculos extintores; y

d) instalaciones apropiadas para el almacén de suministros y el apoyo técnico, segin sea necesario,
para proteger y mantener el equipo y conservar las reservas de agentes extintores que tenga cada
estacion o instalacion de las inmediaciones.

9.3.2 Para satisfacer esos requisitos basicos, es conveniente considerar no solo las caracteristicas de proyecto
sino también los detalles de construccion, ya que la experiencia ha demostrado que las deficiencias en uno o ambos de
esos aspectos pueden aumentar el tiempo necesario para recibir llamadas y responder ante emergencias y crear
dificultades a las actividades cotidianas de utilizacion de las estaciones de incendios. A continuacion se describen
algunos de los aspectos que se consideran importantes para conseguir la eficacia funcional deseada de las estaciones
de incendios.

9.3.3 Locales para los vehiculos. Usualmente, estos locales constan de una serie de recintos que
proporcionan espacio suficiente para cada vehiculo y un area contigua donde el personal puede trabajar con
comodidad. En general, deberia haber un margen libre, alrededor de cada vehiculo extintor, de 1,2 m. El area libre
minima deberia contemplar la apertura de las puertas de la cabina de los vehiculos, las puertas de los armarios y el
capd del motor trasero de los vehiculos extintores que quiza se abra hacia afuera para acceder al motor. Las
dimensiones de cada recinto, incluida el area de trabajo, deberian prever no solo los vehiculos actualmente en servicio,
sino también los modelos futuros que quizd haya que adquirir posteriormente para satisfacer el incremento de los
servicios de RFF a fin de que guarden relaciéon con la categoria del aeropuerto. Los pisos de los recintos de los
vehiculos extintores tienen que tener la resistencia y dimensiones suficientes para el caso de que, al adquirir nuevo
material, los vehiculos extintores sean mas pesados, largos o anchos. El acabado de los pisos debiera resistir las
manchas de aceite, grasa, concentrados de espuma, etc. y poderse limpiar con facilidad. Esto se puede lograr
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cubriendo la superficie con baldosas de ceramica antideslizante o con hormigon liso. El piso deberia tener pendiente
hacia las puertas, donde deberia instalarse un drenaje cubierto por una rejilla gruesa y resistente para permitir que se
escurra el agua de la superficie de los recintos y del patio frente al edificio. Las puertas de los recintos de los vehiculos
deberian ser de accionamiento rapido y construccién robusta y, siempre que sea posible, con ventanas que dejen pasar
bien la luz para asi mejorar la iluminacién natural de los recintos. Las puertas de los recintos pueden funcionar
manualmente o con algun dispositivo automatico, de ser posible con control remoto operado desde la sala de guardia o
conjuntamente con el funcionamiento de los timbres de alarma o alertas. Deberia preverse el funcionamiento manual
para el caso de que falle el dispositivo automatico. Las dimensiones de los marcos de las puertas tienen que ser
suficientes para los vehiculos.

9.34 El patio deberia ser suficientemente amplio para que los vehiculos extintores puedan maniobrar y estar
iluminado con proyectores durante la noche. Una pendiente inclinada hacia el drenaje de la entrada del recinto
permitiria limpiar los vehiculos extintores y recogeria el agua de la superficie. En los recintos debe haber iluminacion
adecuada y, cuando se estime apropiado, calefaccién para mantener la temperatura por lo menos a 13°C. En aquellos
Estados con temperaturas ambientales altas prevalentes, habria que considerar la instalacion de alguna forma de
control artificial del clima. Cuando los motores de los vehiculos extintores estén equipados con calentador, haya
cargadores de acumuladores u otros aparatos de proteccion, también se requiere instalacién eléctrica apropiada. En
algunas estaciones del servicio de extincién de incendios se han hecho instalaciones para mandar al exterior los humos
de los tubos de escape, evitando asi la contaminacién de los recintos de vehiculos cuando se calientan periédicamente
los motores o se hace un despliegue rapido de vehiculos extintores desde los recintos. Todas las conexiones a los
vehiculos extintores tienen que proyectarse de modo que se puedan desconectar inmediatamente con seguridad sin
que por ello se deba demorar el despacho de los vehiculos extintores al lugar del siniestro.

9.3.5 Locales necesarios para alojamiento y administracion. Estos locales deberian incluir alojamiento para
el personal: vestuario, comedor, bafios y secadero y se deben tener en cuenta los cuartos administrativos (oficinas), los
locales de instruccién y de preparacion fisica. El vestuario deberia disponer de espacio suficiente para que el personal
pueda cambiarse de ropa y guardar ropa y otros elementos de uso personal. También debe contar con bancos. El
comedor debe estar equipado con sillas y mesas y permitir que el personal pueda prepararse comidas sencillas y
almacenarlas. Se debe cortar automaticamente el suministro de energia, gas incluido, a todo equipo de cocina al
activarse los sistemas de alerta. Deberia instalarse un cuarto secadero para que el personal pueda secar sus
vestimentas con rapidez. El alojamiento de la parte administrativa depende naturalmente de los diversos grados
jerarquicos de control técnico y administracion que requiera cada estacion del servicio de extinciéon de incendios. La
sala de clases debera contar con mesas (escritorios) y sillas, una pizarra blanca (o negra) magnética y una biblioteca
adecuada a la funcion del servicio. Se deben tener en cuenta los recursos electrénicos, por ejemplo, visores de datos,
pantallas y computadoras. En caso de que haya instalaciones para equipos de preparacion fisica, el area debe estar
bien ventilada. Se debe considerar el suministro de equipos de preparacion fisica destinados a desarrollar y mantener
la aptitud anaerdbica y aerébica.

Nota.— Es posible que los cddigos de edificacion locales y la legisiacion sobre higiene y salud en el
frabajo, o similares, tengan prioridad por sobre lo anterior.

9.3.6 Instalaciones anexas. Hay instalaciones que contribuyen a la eficacia de los servicios de RFF
preservando el equipo y los medios extintores, garantizando su disponibilidad inmediata y proporcionando la
posibilidad de hacer los ensayos, inspeccion, mantenimiento e instruccién. Se necesita un almacén de mangueras para
incendios provisto de estantes y ventilacién apropiados, que puede incluir equipo de reparaciéon de mangueras y un
tablero en el que se pueda llevar cuenta y razén de las mangueras. En ciertos climas es necesario contar con
instalaciones de secado de mangueras para incendios, que pueden consistir en una torre, estanteria o una instalacion
cerrada de calefaccién. Es necesario contar con espacio suficiente para el almacenamiento de los medios de extincion,
como los concentrados de espuma y agentes complementarios, y hay que prestar atencion particular en el sentido de
que las temperaturas sean apropiadas a los niveles previstos para cada agente. También es preciso contar con
instalaciones de contencién adecuadas para los concentrados de espuma almacenados en caso de derrame o fuga.
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Los proveedores pueden brindar informacion sobre las temperaturas de almacenamiento apropiadas. En la explotaciéon
del servicio se pueden lograr economias y eficiencia si se dispone de un taller general donde pueda hacerse el
mantenimiento y la reparacion del material. Idealmente, toda estacion de incendios deberia contar con un hidrante para
descargar agua a un régimen adecuado y reducir al minimo los tiempos de reabastecimiento. Debe haber instalaciones
disponibles para probar las mangueras para incendios y vehiculos, llenar rapidamente los vehiculos, después de
utilizados y con fines de instruccién. Es también conveniente contar con instalaciones de bombeo para transvasar con
rapidez los concentrados de espuma de los contenedores a los vehiculos extintores Asimismo, resulta aconsejable
disponer de instalaciones para el veloz reabastecimiento de agentes complementarios en los vehiculos extintores.

9.3.7 Salas de guardia. En todas las estaciones de incendios tiene que haber un punto central para la
recepcion de las llamadas de emergencia, desde el cual puedan despacharse los vehiculos extintores para acudir a las
llamadas de todas clases y desde donde se puedan movilizar y dirigir recursos. Este punto central deberia consistir en
una sala de guardia, la cual deberia emplazarse en determinada posicion de manera que permita observar la mayor
parte posible del area de movimiento. Quiza sea necesario elevar el emplazamiento de la sala de guardia, para poder
ejercer la vigilancia al maximo. Quiza sea también necesario insonorizar la sala de guardia y solucionar los problemas
consiguientes de control de la ventilaciéon y del clima que la insonorizacion pueda crear. En algunas localidades, para
reducir al minimo los efectos de la exposicion directa o indirecta a los rayos solares y otros elementos externos como
superficies de hormigén y condiciones climaticas, quizd se necesite instalar ventanas con vidrios de color o con
persianas o algun dispositivo similar. Es necesario poder regular la intensidad de la iluminacién de la sala de guardia,
de modo que sea posible ver bien al exterior cuando la sala se utilice de noche. El parrafo 4.2 trata de las instalaciones
de comunicaciones que se necesitan en la sala de guardia y se hace la distincion entre las exigencias de la sala de
guardia principal y las de las salas de guardia instaladas en estaciones de incendios satélite.

9.3.8 Aspectos generales. Ademas de los requisitos particulares de que se ha tratado anteriormente, hay
varios aspectos de caracter general que son aplicables a todas las estaciones de incendios y que pueden contribuir a la
utilizacién eficiente y al bienestar del personal. Excepto en aquellos casos en que, por razones operacionales, sea
necesario elevar el emplazamiento de la sala de guardia, es conveniente que todos los locales estén a un mismo nivel.
Al concebir el plan original, es importante pensar en la posible expansion paralela al crecimiento del aeropuerto. Si el
plan tiene en cuenta esta situacion instalando el alojamiento doméstico a un lado de los recintos de los vehiculos, un
beneficio adicional sera la exclusion de los humos de escape cuando los vehiculos estan en funcionamiento. Los
recintos de los vehiculos extintores con acceso por la parte trasera facilitan el movimiento de vehiculos permitiendo que
estos se desplacen en un solo sentido. El estacionamiento de los vehiculos extintores deberia hacerse de tal modo que
la falla de uno de ellos no impida la salida de los otros. El alto nivel de ruido que se experimenta en algunas estaciones
de incendios quiza requiera cierto grado de insonorizacion en la parte de alojamiento doméstico, ademas de la sala de
guardia. Para proporcionar a los ocupantes el confort y eficiencia deseados, hay que prestar atencion a la regulacién de
la ventilacion y control climatico. Todas las estaciones de incendios deberian estar conectadas a una fuente secundaria
(auxiliar) de energia eléctrica, que permita asegurar a todas horas la disponibilidad del equipo e instalaciones
esenciales.
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Capitulo 10

PERSONAL

10.1 REQUISITOS GENERALES

10.1.1 La dotacion total de personal, de plantilla o auxiliar, que se requiere para el despliegue y la maniobra del
servicio de RFF deberia determinarse de modo que satisfaga los siguientes criterios:

a) los vehiculos RFF deberian estar dotados de suficiente personal para desarrollar su capacidad
maxima de descarga de agentes extintores, principales o complementarios, de manera eficaz y
simultdnea en los lugares de un accidente/incidente de aviacion;

b) todo puesto de control o instalacién de comunicacion cuyo funcionamiento esté a cargo del servicio
de RFF y que esté adscrito a ese servicio, puede continuar prestando los servicios necesarios hasta
que se pongan en accion otros medios que puedan hacerse cargo de esta funcién con arreglo al plan
de emergencia del aeropuerto.

10.1.2 Aparte de esto, al determinar el nimero minimo de personal RFF necesario, se debe efectuar un analisis
de los recursos necesarios para la tarea (véase 10.5) y documentar el nivel de dotacion de personal en el Manual de
aerédromos. Mientras se desarrollen actividades de vuelo, habria que contar con personal competente con suficiente
instruccién a fin de que se encuentre inmediatamente disponible para poder despachar los vehiculos RFF y operar el
equipo a su capacidad maxima. Ese personal deberia desplegarse de modo que permita conseguir tiempos minimos de
respuesta y aplicar continuamente el agente extintor al régimen de descarga apropiado. También deberia tenerse en
cuenta que el personal utilice mangueras y escaleras de mano y cualquier otro equipo RFF asociado normalmente a las
operaciones RFF. Los vehiculos que intervengan deberian proporcionar como minimo los regimenes de descarga
previstos en las tablas. El resto de los vehiculos pueden estar dotados de personal que no esté necesariamente
ocupado en las proximidades de los vehiculos, pero que esté en condiciones de acudir tan pronto suene la alarma, de
forma que llegue al lugar del siniestro en no mas de un minuto a partir de la intervenciéon del (de los) primer(os)
vehiculo(s), para que la aplicacion del agente sea continua.

10.1.3 Todo el personal (de plantilla o auxiliar) asignado al servicio de RFF de aeronaves deberia estar
perfectamente capacitado para el desempefio de sus funciones y bajo la direccion de un jefe de brigadas de
emergencia. El personal seleccionado deberia recibir instrucciones especiales para conducir a campo traviesa y sobre
terreno blando (véase también el Capitulo 14). Cuando el area que ha de proteger el servicio de RFF contiene
extensiones de agua, zonas pantanosas o terrenos dificiles y se dispone de equipo y servicios adecuados para
intervenir en esas zonas, el personal destinado a operar el equipo deberia estar debidamente formado y entrenado para
poder proporcionar un servicio rapido y eficaz.

10.2 SELECCION DEL PERSONAL DE LOS SERVICIOS DE RFF

10.2.1 Las personas contratadas para los servicios de RFF deben ser decididas y tener iniciativa; deben ser
competentes para evaluar bien la situacién en los casos de incendio; y, ante todo, deben estar bien instruidas y bien
capacitadas. Lo ideal seria que cada uno de los individuos fuera capaz de adaptarse a las circunstancias cambiantes
de todo accidente de aeronave y de tomar las medidas necesarias sin que haya que indicarselas constantemente.

10-1
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Cuando, por necesidad, haya que emplear personal que muestre poca iniciativa, habra que salvar esta deficiencia
afiadiendo personal supervisor de rango superior que asuma la responsabilidad de dirigir las brigadas. El encargado de
la organizacién e instruccién del servicio de RFF debe ser experimentado, capacitado y competente y tiene que reunir
cualidades que le permitan dirigir con eficacia a las personas bajo su mando. Deberia haberse formado en una escuela
reconocida de instruccion de personal para los servicios de RFF de los aeropuertos y haber pasado posteriormente
examenes y pruebas de aptitud.

10.2.2 Deberia tenerse debidamente en cuenta el intenso esfuerzo fisico que exigen las operaciones RFF; el
personal destinado a este servicio no deberia tener ninguna incapacidad fisica que pudiera limitar el ejercicio de sus
funciones o agravarla a causa del gran esfuerzo requerido. Hay que prestar atencién particular al seleccionar el
personal que tendra que utilizar equipo protector de la respiracion, circunstancias en las cuales los factores psicoldgicos
son importantes, aparte de su idoneidad fisica. (Véase también 6.2.)

10.3 TAREAS SUBSIDIARIAS DEL PERSONAL DE RFF

10.3.1 Al personal de RFF de aeronaves, cuando lo haya, que trabaje a tiempo completo, pueden asignéarsele
otras tareas con tal que su realizacién no limite las posibilidades de acudir inmediatamente en caso de emergencia ni
dificulte su actividad esencial de instruccion, inspecciones y mantenimiento del equipo. Estas tareas subsidiarias
podrian consistir en inspecciones de prevencion de incendios, turnos de vigilancia contra incendios u otras funciones
para las cuales su equipo y formacion los hace particularmente apropiados. Hay que hacer los arreglos necesarios para
que puedan movilizarse inmediatamente en el caso de que surja una emergencia y, siempre que sea posible, toda
brigada asignada a tareas subsidiarias debiera desplazarse en el vehiculo RFF al cual estd destinada, manteniendo
contacto constante por radio con la estacion de incendios.

10.3.2 El plan de emergencia del aeropuerto deberia prever la puesta en estado de alerta de todo el personal
que pueda contribuir a la eficacia de las operaciones consecutivas a un accidente, prestando su concurso a las
brigadas de RFF. (Véase 4.4.)

10.4 EVALUACIONES DE APTITUD FiSICA Y MEDICA
PARA LA PRESTACION DE SERVICIOS RFF

10.4.1 Como la naturaleza de las operaciones RFF implica periodos de actividad fisica intensa, todo el personal
de RFF debe poseer un nivel minimo de aptitud fisica y médica para estar en condiciones de llevar a cabo las tareas
relacionadas con esas operaciones. La aptitud fisica y médica suele describirse como la condicién fisica general del
cuerpo que puede variar entre la condicion éptima de desemperio, en un extremo del espectro, y la enfermedad o lesion
mas grave, en el otro. Los elementos claves de aptitud fisica para los servicios de RFF suelen ser aptitud aerébica,
aptitud anaerdbica, flexibilidad y aptitud médica. La aptitud fisica y médica 6ptima para el personal RFF significaria que
un bombero puede desempefar de manera segura y fructifera y sin fatiga indebida las actividades RFF.

10.4.2 La aptitud aerdbica es la capacidad de continuar realizando ejercicio por periodos prolongados con una
intensidad de baja a moderada o con alta intensidad. Suele ser esta caracteristica la que limita la capacidad de seguir
corriendo, pedaleando o nadando por mas de unos minutos y depende de que el corazén, los pulmones y la sangre
transporten el oxigeno a los musculos (VO) para suministrar la energia continua necesaria para realizar ejercicios
prolongados. Las actividades aerdbicas caracteristicas incluyen caminar, trotar, andar en bicicleta, saltar a la soga,
subir escaleras, nadar y toda otra actividad que implique resistencia.
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10.4.3 Aptitud anaerobica es distinta de la aptitud aerdbica. La anaerdbica es una actividad que requiere
niveles elevados de energia y que se lleva a cabo durante unos pocos segundos o minutos a una muy elevada
intensidad. “Anaerdbico” significa “sin oxigeno”. La participacion en actividades anaerdbicas genera aptitud anaerébica,
que se puede definir como un nivel mas elevado de fuerza muscular, velocidad y potencia. Entre los ejemplos de
actividades anaerdbicas cabe mencionar levantar pesas, subir varios tramos de escaleras, correr carreras cortas, nadar
de manera enérgica u otro ejercicio que implique velocidad o alto impacto.

10.4.4 Flexibilidad se refiere a la capacidad de mover las extremidades y articulaciones hacia posiciones
especificas en el extremo de su rango normal de movimientos. La flexibilidad es importante, ya que permite que el
cuerpo trabaje en lugares reducidos sin que los musculos, tendones y ligamentos se vean sometidos a tensién indebida
y puede reducir el riesgo de sufrir lesiones. La mejor manera de desarrollar la flexibilidad es mediante ejercicios lentos y
controlados de estiramiento.

10.4.5 Se deben adaptar las evaluaciones de aptitud fisica a los componentes ya mencionados. Los
servicios de RFF deberian desarrollar diversos tipos de pruebas para garantizar que se sometan a prueba esos
componentes a fin de determinar si el personal de RFF cuenta con la aptitud fisica necesaria para la labor. Ademas, la
evaluacion de aptitud fisica deberia efectuarse, como minimo, una vez por afio. Debe llevarse a cabo con anterioridad
al ingreso del personal a las brigadas de bomberos y luego como evaluacién permanente de la aptitud fisica para el
personal de RFF existente a fin de garantizar que mantiene su nivel de aptitud fisica.

10.4.6 Se deben elaborar evaluaciones de Aptitud médica especificas para los servicios de RFF. Esas
evaluaciones se deben llevar a cabo con anterioridad al ingreso del personal en las brigadas de bomberos y luego
como evaluacion permanente de la aptitud fisica para el personal existente. Cada organismo debera determinar la
frecuencia de esas evaluaciones. Se deben utilizar las evaluaciones de aptitud médica para identificar todo trastorno
médico subyacente que pudiera entrafiar un riesgo para el bombero en cuestion durante actividades fisicas de gran
exigencia.

10.5 ANALISIS DE LOS RECURSOS NECESARIOS PARA LA TAREA

10.51 Introduccion. El siguiente material de orientacién describe las etapas que debe considerar un explotador
de aeropuerto al efectuar un Analisis de los recursos necesarios para la tarea (TRA) para establecer una justificacion
relativa a la cantidad minima de personal calificado/competente que se necesita para prestar un servicio RFF (RFFS)
de aeropuerto eficaz a fin de hacer frente a un accidente/incidente de aeronave. Si requiere que el RFFS acuda a los
incidentes estructurales y los accidentes de transito, ademas de los incidentes/accidentes de aeronave, el explotador
del aeropuerto debe tener debidamente en cuenta que ésto puede reducir la capacidad del servicio de cumplir los
tiempos de respuesta requeridos y, en consecuencia, habra que incorporar procedimientos sélidos en ese sentido.

10.5.2 Finalidad. Con un enfoque cualitativo basado en riesgos, centrado en hipétesis probables y plausibles del
peor de los casos, se debe efectuar un analisis de tareas y recursos para identificar la cantidad minima de personal
necesario para cumplir determinadas tareas en tiempo real antes de que los servicios externos de apoyo puedan
prestar asistencia de manera efectiva al RFFS (véase la Tabla 10-1).

10.5.2.1 Asimismo, es preciso considerar el tipo de aeronaves que utilizan el aerédromo y la necesidad de que el
personal emplee aparatos de respiracion autosuficientes, mangueras y escaleras manuales y otro equipo RFF
suministrado en el aerédromo relacionado con las operaciones RFF de aeronaves. Es importante contar con un marco
convenido para el mando en caso de incidentes, marco que debe ocupar un papel primordial en las consideraciones.

10.5.3 Informacion general. E| explotador del aeropuerto debe establecer, en primer lugar, los requisitos
‘minimos, entre ellos, la cantidad minima de vehiculos y equipo RFF necesarios para distribuir los agentes extintores
-con el régimen de descarga indicado para la categoria RFF especifica del aeropuerto.
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10.5.4 Anadlisis de tareas/evaluacion de los riesgos. Un andlisis de tareas deberia constar, fundamentalmente,
de un andlisis cualitativo de la respuesta del RFFS a una hipétesis realista del peor de los casos de accidente de
aeronave. Debe tener por finalidad examinar el nivel actual y futuro de dotacion de personal del RFSS desplegado en el
aerédromo. El analisis cualitativo podria estar respaldado por una evaluacion cuantitativa de los riesgos para calcular la
reduccion del riesgo. Esta evaluacién de los riesgos podria estar relacionada con la reduccién del riesgo para los
pasajeros y la tripulacién derivada del despliegue de personal adicional. Uno de los elementos mas importantes
consiste en evaluar los efectos de toda tarea o punto critico identificado por el analisis cualitativo.

10.5.5 Enfoque cualitativo. E| analisis de tareas, que incluye una evaluacion del volumen de trabajo, procura
identificar la eficacia del nivel actual de dotacion de personal y determinar el nivel de mejora derivado de la
incorporaciéon de mas personal. Habria que analizar una hipétesis plausible del peor de los casos de accidente para
evaluar la eficacia relativa de dos niveles, como minimo, de dotacion de personal del RFFS.

10.5.6 Evaluacion cuantitativa de los riesgos. Esta evaluacion se utiliza en general para respaldar las
conclusiones del analisis cualitativo examinando los riesgos que representan los accidentes de aeronaves para los
pasajeros y la tripulacion. Esta comparacion del riesgo permite evaluar el beneficio de emplear personal de RFFS
adicional en términos de reduccion de riesgo expresado en vidas que se salvan de pasajeros Yy tripulacion. Se podria
expresar en términos monetarios y comparar con los costos adicionales en que se incurre cuando se emplea ese
personal adicional. No obstante, esto tiene escaso o ningun valor en la determinacién de los niveles minimos de
personal.

10.5.7 Andlisis de tareas. Los elementos que se enumeran a continuacion contribuiran a determinar los
contenidos basicos de un analisis:

a) Descripcién de los aerédromos, incluida la cantidad de pistas;
b) Categorias RFFS promulgadas (Publicacion de informacion aeronautica);

c) Criterios de tiempo de respuesta (area, tiempos y cantidad de estaciones del servicio de extincién de
incendios);

d) Tipos de movimientos de aeronaves actuales y futuros;

e) Horas de operacion;

f)  Establecimiento y estructura RFFS actuales;

g) Nivel actual de personal;

h) Nivel de supervisién de cada brigada operacional,

i)  Calificaciones/competencia del RFFS (programas e instalaciones de instruccion);

j)  Obligaciones adicionales (que incluyen actividades domésticas y respuesta de primeros auxilios);
k) Comunicaciones y sistema de alerta RFFS incluidas las obligaciones adicionales;

I)  Disponibilidad de dispositivos y agentes extintores;

m) Equipo especializado: embarcaciones de rescate rapido, aerodeslizadores, camion cisterna, distri-
buidor de mangueras, tecnologia de brazo extensible;
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n) Primeros auxilios, responsabilidad de la funcion;

0) Servicios médicos, responsabilidad de la funcion;

p) Asistencia predeterminada: servicios de la autoridad local: policia, bomberos y ambulancia, etc.;

q) Analisis de tareas en caso de incidente: hipétesis del peor caso factible (evaluacion del volumen de
trabajo) Factores/desempefio humanos. Incluir: movilizacion, despliegue en el lugar del siniestro;
gestiéon del siniestro, combate, supresion y extincion de incendios, aplicacion de agente(s) comple-
mentario(s), control/seguridad tras incendio, equipo de proteccion del personal, equipo(s) de rescate,
evacuacion de aeronaves y reabastecimiento de agente extintor;

Nota.— Se procura identificar puntos criticos en el volumen de trabajo actual y el propuesto.

r) Estimacién de la prestacion de RFSS existente;

s) Reaquisitos futuros. Desarrollo y expansion de los aerédromos;

t) Entre los anexos se podria incluir: mapas de los aeropuertos, arboles de sucesos para explicar tareas
y funciones realizadas por el RFFS; y

u) Plany procedimientos en caso de emergencia aeroportuaria.

Nota.— Esta lista no es exhaustiva y debe servir solo como guia.

10.5.71 Fase 1

El explotador del aeropuerto debe tener en claro las metas y objetivos de los servicios RFF y las tareas que el personal
debe hacer.

Ejemplo

Meta: Mantener un RFFS dedicado con personal de salvamento y extincion de incendios competente equipado con
vehiculos y equipos especializados a fin de responder de inmediato en caso de incidente/accidente de aeronave en el
aeropuerto o en sus inmediaciones dentro de los tiempos de respuesta especificados.

Objetivo principal del RFFS: el objetivo principal de un RFFS es salvar vidas en caso de un accidente o incidente de
aeronave. Por ello, reviste suma importancia el suministro de medios para hacer frente a un accidente o incidente de
aeronave que tenga lugar en un aerédromo o sus inmediaciones, ya que se encuentra dentro del area donde existen
las mayores oportunidades de salvar vidas. Se debe tener en cuenta en todo momento la posibilidad y necesidad de
extinguir un incendio que puede ocurrir de inmediato tras un accidente o incidente de aeronave o bien en cualquier
momento durante las operaciones de rescate.

'Eéreas:
a) cumplir el tiempo de respuesta requerido;
b) extinguir incendios externos;
c) proteger los toboganes y las vias de escape;
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d) prestar asistencia en la autoevacuacién de la aeronave;
e) crear una situacion de supervivencia;

f)  rescatar al personal que se encuentre atrapado;

g) mantener la seguridad/el control tras el incendio; y

h) conservar las pruebas;

Nota.— Esta lista no es exhaustiva y es preciso identificar fodas las tareas pertinentes antes de pasar a la
Fase 2. Cada tarea/mision puede incluir numerosas actividades/medidas funcionales.

10572  Fase2
,%Identificar una seleccion de accidentes representativos, realistas y factibles que puedan producirse en el aeropuerto.
Para ello, se puede efectuar un analisis estadistico de accidentes previos en los aeropuertos y un analisis de los datos

:‘fde fuentes internacionales, nacionales y locales.

Nota.— Todos los accidentes deben incluir un incendio de modo de representar una hijpdtesis del peor
caso que sea factible y para el que seria necesaria una respuesta del RFFS.

Ejemplos:
a) falla de motor de aeronave en despegue con incendio (despegue interrumpido);
b) aeronave interrumpe despegue y se sale del area de seguridad de extremo de pista (RESA);
c) aeronave contra aeronave e incendio (colision);
d) aeronave contra estructura: edificios terminales con incendio;
e) aeronave sale de pista al aterrizar en la franja de pista (evacuacién completa de emergencia); y

f) Incendio interno en aeronave (incendio en cabina, bodega de equipajes, bodega de carga,
compartimiento de aviénica).

10.5.7.3 Fase 3

Identificar los tipos de aeronaves que suelen emplearse en el aeropuerto; esto reviste importancia ya que el tipo de
aeronave y su configuracion tienen incidencia directa en los recursos necesarios para cumplir la Fase 1.

Ejemplo:
a) aeronave larga de fuselaje ancho con multiples cabinas de pasajeros y pasillos;
b) aeronave larga de fuselaje estrecho con un solo pasillo y alta densidad de pasajeros; y
c) aeronave corta de fuselaje estrecho con un solo pasillo y alta densidad de pasajeros.

Luego se puede elegir un tipo de aeronave representativo, por ejemplo, Airbus A 380, Airbus A 340, Airbus A 320,
Boeing 747, Boeing 777, Boeing 757 y Boeing 737.
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10.5.74 Fase 4
10.5.7.4.1  Cada aeropuerto es Unico, dado que su emplazamiento, entorno, configuracion de pistas y calles de
rodaje, movimientos de aeronaves, infraestructura y limites aeroportuarios, etc., pueden plantear riesgos adicionales

especificos.

10.5.7.4.2 Para poder modelar/simular la hipétesis de accidente factible, uno de los factores primordiales es
considerar el emplazamiento probable del tipo de accidente mas realista que pueda ocurrir.

10.5.7.4.3 Para confirmar el emplazamiento, es importante que evalue la hipétesis un facilitador junto con un equipo
de personal experimentado de los servicios de extinciéon de incendios que conozca el aeropuerto y los emplazamientos
donde es probable que se produzca un accidente de aeronave.

10.5.7.4.4 La funcion del facilitador consiste en obtener consenso en la identificacién de los emplazamientos del peor
caso posible y, mediante un sistema de puntaje, categorizar los emplazamientos en orden de importancia y prioridad. El
equipo debe determinar por qué se han identificado los emplazamientos y aportar un fundamento para cada uno. Una
metodologia podria consistir en asignar una cifra ponderada a cada emplazamiento y luego sumar las cifras respecto
de cada emplazamiento identificado.

Ejemplo:

Es posible que el equipo haya determinado que los siguientes elementos contribuyen a un emplazamiento del peor
caso:

a) tiempo de respuesta;

b) ruta al lugar del siniestro (superficies pavimentadas o no);

c) terreno;

d) procedimientos de cruce de pistas activas;

e) congestion de aeronaves en ruta (calles de rodaje);

f)  condiciones de superficie;

g) comunicaciones;

h) suministro de agua suplementario;

i)  condiciones climaticas adversas — procedimientos en caso de baja velocidad; y

j)  luz de dia u oscuridad.
10.5.7.45 Se debe estimar y registrar una demora adicional para cualquiera de los factores enumerados; luego se
podria identificar el emplazamiento al que corresponda el tiempo de respuesta adicional mas elevado como el lugar del

peor caso.

10.5.7.4.6  Cabe sefnalar que el emplazamiento de un accidente podria afectar los recursos y las tareas que debera
llevar a cabo el personal de RFF.
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10.5.7.4.7 Del analisis anterior se podrian identificar uno o varios emplazamientos, de acuerdo con el explotador del
aeropuerto y el facilitador del TRA.

Ejemplo:

1) Calle de rodaje Bravo: punto de espera en pista Bravo 1 que lleva a pista 06L;

2) Pista 13— Punto de cruce entre pista y calle de servicio (referencia en cuadricula A5);

3) Pista 28 salida de RESA,;

4) Pista 24 aterrizaje demasiado corto respecto de RESAM;

5) Puesto de estacionamiento de aeronave A33 (plataforma Alfa);

6) Referencia en cuadricula A6 (calle del localizador para Pista 06);

7) Calle de rodaje Alfa: punto de espera en rodaje intermedio — A3; y

8) Puesto de estacionamiento de aeronave A5 (en calle de acceso).
10.5.7.5 Fase 5
10.5.7.5.1 La Fase 5 combina los tipos de accidente que se han de examinar, descritos en la Fase 2, con la
aeronave identificada en la Fase 3 y los emplazamientos descritos en la Fase 4; se debe establecer correspondencia
entre los tipos de accidente y el emplazamiento posible. En algunos casos, podria tratarse de mas de un
emplazamiento en un aeropuerto, para lo cual se debe efectuar un analisis de tareas y recursos.
10.5.7.5.2  Se debe utilizar informacién ya mencionada para formular una hipotesis completa de accidente que se
pueda someter al analisis de supervisores y bomberos experimentados para llevar a cabo el analisis de tareas y
recursos de la Fase 6.

Ejemplo:

Hipotesis Num. 1:

Tipo de accidente: Aeronave con salida de RESA de Pista 06— Fase 2.
Aeronave identificada: Boeing 747-400 — Fase 3.
Emplazamiento del accidente: RESA de Pista 06 — Fase 4.

10.5.7.5.3 El Boeing 747 400 es una aeronave de multiples cabinas de fuselaje ancho. Su configuracién de asientos
caracteristica es 340 pasajeros de clase econdémica, 23 de clase de negocios y 18 de primera clase en la cabina inferior.
En la cabina superior hay lugar para otros 32 pasajeros de clase de negocios, con lo que la capacidad estimada es de
413 asientos, sin contar la tripulacion. La aeronave tiene, normalmente, cuatro salidas a ambos lados de la cabina
inferior y una a cada lado de la cabina superior.

10.5.7.5.4 Durante la fase de despegue, la aeronave sufre un incendio en el motor nimero 3 y el piloto decide
interrumpir el despegue. Durante esta fase, el fuego se extiende con rapidez y afecta el fuselaje. La aeronave se sale
de pista y se detiene en el RESA. La tripulacion del puesto de pilotaje ordena la evacuacion.

10.5.7.5.5 EI control de transito aéreo (ATC) informa a los servicios RFF, que responden en consecuencia, y se
activan los procedimientos de emergencia del aerédromo.
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10.5.7.6 Fase 6

10.5.7.6.1  Mediante un facilitador del TRA y equipos de supervisores y bomberos experimentados del aeropuerto, se
someten a un analisis de tareas y recursos las hipotesis de accidente formuladas en la Fase 5 en una serie de
ejercicios/simulaciones sobre el plano.

10.5.7.6.2 Al efectuar un andlisis de tareas y recursos, se debe tener por objetivo principal identificar en tiempo real y
orden secuencial la cantidad minima de personal del servicio RFF que se necesita en cada ocasion para conseguir lo

siguiente:

a) recibir el mensaje y despachar el servicio RFF (el despachador tal vez deba responder como parte
del equipo minimo de respuesta);

b) responder utilizando comunicaciones, tomando la ruta apropiada y cumpliendo el criterio de respuesta
definido;

c) colocar aparatos/vehiculos en posiciones éptimas y operar con eficacia los aparatos RFF;
d) emplear los agentes y equipos extintores en consecuencia;

e) promover la estructura de mando para incidentes — supervisores;

f)  asistir en la autoevacuacion de los pasajeros y la tripulacion;

g) acceder a la aeronave para efectuar tareas especificas, si procede, por ejemplo, extinciéon de
incendios, salvamento;

h) prestar apoyo y proseguir con el despliegue de equipo de extincion de incendios y salvamento;

i)  prestar apoyo y proseguir con la distribucion del aprovisionamiento de agua suplementaria; y

j)  reabastecer el suministro de espuma, segun proceda.
10.5.7.6.3  El andlisis de tareas y recursos deberia identificar el tiempo 6ptimo en que los recursos adicionales
estaran disponibles para apoyar/aumentar y/o reemplazar los recursos de los servicios de RFF (plan de emergencia del
aerédromo). También puede aportar pruebas fundamentales para respaldar el nivel de vehiculos y equipos RFF.
10.5.7.6.4 Para iniciar un analisis de tareas y recursos, se debe identificar la categoria requerida del aeropuerto,
como lo exige la autoridad de reglamentacion. De este modo se confirmaria la cantidad de vehiculos y los requisitos

minimos de agente extintor, como también los regimenes de descarga.

10.5.7.6.5 Se deberian registrar los resultados del analisis en formato de tabla u hoja de calculo y organizar con un
método que garantice que se registre lo siguiente:

a) recepcion de mensaje y despacho de la respuesta RFF;

b) tiempo — comienza desde la recepcion inicial de la llamada y continta en minutos y segundos hasta
que llegan recursos externos adicionales o el facilitador decide un tiempo de finalizacion;

c) lista de tareas, funciones y prioridades evaluadas que se lograron;

d) definicion de los recursos (personal, vehiculos y equipos) necesarios para cada tarea;
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e) observaciones que permitan a los miembros del equipo registrar sus conclusiones; y

f)  puntos criticos identificados.
10.5.7.7 Ejemplo practico del andlisis cualitativo de los recursos necesarios para la tarea — Hipétesis 1.
10.5.7.7.1  Claves del ejemplo practico:

. Los grandes vehiculos de extincion por espuma se identifican como MFT A, B, C y D.

. La cantidad minima de personal transportado en los MFT se identifica como A1, A2, B1, B2, etc.
Véase la Tabla 10-1.

10.5.7.7.2  Grandes vehiculos de extincién por espuma:

. Cuatro MFT que transportan 11,00 litros con una capacidad de agua total de 44 000 litros: (A, B, C
y D).

*  Cantidad minima de personal de los RFFS: total 14.
10.5.7.7.3  Supervisores:

+  Comandante de guardia: 1= A1

+ Comandantes de equipo: 3 =B1, C1y D1

10.5.7.7.4 Bomberos:

*+ Total —10.
+  A2yA3.

+ B2yB3.

+ C2,C3yC4.

- D2, D3yD4.
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Tabla 10-1. Cantidades minimas de equipos/vehiculos y personal a bordo de los MFT
i
MFT C
H i i g

1. Para este ejemplo, se despliega el RFFS de una sola estacion del servicio de extincion de incendios en un
aeropuerto de pista unica designada 06-24.

MFT D

Nolas:

2. Se ha definido el tiempo en minutos y segundos.
3. Para este TRA el despachador no integra la cantidad minima de personal del servicio RFF.
Objetivos declarados del RFFS.:

a) promover un plan de emergencia del aerodromo;,

b) responder dentro del tiempo establecido;

c) seleccionar la ruta y comunicaciones apropiadas;

d) colocar los equipos en la posicion dptima y operarlos con eficacia;

e) promover el sistema de mando en caso de incidentes,

f)  suprimir/extinguir incendios,

g) asistir en la autoevacuacion de /a aeronave,
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h)

si procede, extinguir incendios internos;

[)  sies necesario, ventilar las aeronaves para crear condiciones de supervivencia,

J)  mantener el control del drea critica tras el incendio, y

k) conservar las pruebas.

Tabla 10-2. Anadlisis de tareas y recursos

Tiempo Tareas Recursos Observaciones

00.00 |Llamada recibida del ATC como accidente de | Despachador Cumplida
aeronave pista 06 RESA. Boeing 747-400.

00.00 | Personal del servicio RFF movilizado por Despachador Cumplida
despachador.

00.15 |Llamada realizada para poner en practica el ATC/despachador/unidad de | Cumplida ATC
plan de emergencia del aeropuerto. operaciones

00.30 | El personal se coloca el PPE apropiado. Equipo minimo de respuesta | Cumplida

00.40 |Ruta seleccionada y todos los equipos se MFTA,B,CyD Cumplida supervisores y
movilizan hacia 06 RESA. conductores.

00.50 | Los supervisores utilizan las comunicaciones | Supervisores Cumplida Nota.— Es
apropiadas (RTF): frecuencia discreta, ATC, posible que /a aeronave ya
autoridad local, etc. haya iniciado la

evacuacion (tripulacion de
vuelo).

02.00 | Todos los equipos en posicion: prioridad Supervisores y conductores | Cumplida
identificada por los supervisores de extinguir A, By C despliegan
incendio de charco en tierra e incendio en MFTA,B,CyD monitores.
motor nimero 3 que se propaga al fuselaje.

Supervisor A1
Supervisor B1
A1 promueve ICS. Supervisor C1
Supervisor D1
Crear y mantener condiciones de A2 A3
supervivencia para que los pasajeros lleguen a | B1 B2 B3
una zona segura. C1C2
02.15 Se requiere agente complementario. C3 D1 D2 D3 despliega,
' D1 es supervisor. utiliza agente que lleva
D2 es operador de bomba. equipo de proteccion
Funcionario de control de ingreso de aparatos | respiratoria RPE
de respiracion (BAECO). D4
03.15 | Se extinguieron todos los incendios externos. |MFT A,B,CyD Cumplida
Todos los miembros de las
brigadas
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Tiempo Tareas Recursos Observaciones
03.20 | Asistencia en la autoevacuacion y MFT AB Cumplida: mangueras de
mantenimiento de condiciones de B1 A2 A3 B2 B3 mano desplegadas en
supervivencia para que los pasajeros lleguen a consecuencia
una zona segura.
03.20 |La brigada se prepara para ingresar en la MFT D Cumplida D1 D3 recibe
aeronave llevando RPE. D1 D3 y D2 (bomba) informes del BAECO
03.20 |La brigada prepara un punto de ingreso C1C2C3C4 Cumplida utilizando:
apropiado y una manguera de mano. vehiculo/equipo/escalera
especializados
Nota.— MFT A mantiene el control tras el A2 A3 Cumplida
incendio.
03.55 |Brigada ingresa en la aeronave llevando RPE |D1 D3 Cumplida
y manguera manual (BAECO). D4
Escalera asegurada para la brigada. C4 Cumplida
Las brigadas asisten con la manguera de B2 B3 Cumplida
mano para el equipo de ingreso con BA.
04.15 | Tras la autoevacuacion de la aeronave, C1C2C3 Cumplida. Asistencia
prestar asistencia para la reuniéon de pasajeros brindada por la tripulacién
y tripulacién en una zona segura. de la aeronave y personal
de respuesta adicional del
aeropuerto, conforme a los
procedimientos de
emergencia.
04.15 | A2 se mantiene como operador de MFT A Cumplida
monitor/torreta y protege la ruta de escape.
04.30 Supervisor A1 actia de enlace con el ATC, el |A1 Cumplida
funcionario del punto de reunién y los servicios
de emergencia que llegan para asegurar que
se transporten los recursos adecuados al lugar
del siniestro.
04.50 | Supervisor A1 da instrucciones a operaciones | A1 Cumplida
de la parte aeronautica para que asista en la
contencion de la salida de pasajeros y
tripulacién y cuente la cantidad de
sobrevivientes.
04.55 | D1 comunica que 20 sobrevivientes D1 A1 Cumplida
permanecen en la aeronave y necesitan
auxilio y asistencia médica. No hay humo en la
cabina ni el puesto de pilotaje y los
sobrevivientes no presentan problemas
respiratorios.
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zona de seguridad correspondiente.

*  médicos, etc.

Tiempo Tareas Recursos Observaciones
05.05 |Se convoca a servicios de emergencia A1y comandantes externos: | Cumplida

externos al lugar del siniestro con equipo * policia

adicional a fin prestar apoyo pararetiraralos |+ bomberos

sobrevivientes restantes y transportarlosala |+« ambulancia

Elementos adicionales

Nota 1.— A esta altura, el plan de emergencia
del aeropuerto esta completamente en marcha
y los servicios de apoyo pueden relevar a D1
D3, aportar agua adicional, si procede, de/
hidrante o suministro de agua de emergencia
mas cercano, asistir en el despliegue de un
equipo extintor en tierra especializado y, de
ser necesario, apoyar a los equipos que
trasladan a los sobrevivientes a la zona
segura.

Nota 2.— Es posible que el facilitador decida
ferminar el andlisis en este punto o continuar
el efercicio para evaluar elementos especificos

del plan de emergencia, por ejemplo, la
conservacion de las pruebas.

Noftas:

Se puede observar que diez bomberos y cuafro supervisores, incluido el funcionario a cargo, deben
cumplir las tareas mencionadas con el apoyo de cuatro grandes vehiculos de extincion por espuma.

Se puede profundizar la verificacion de los tiempos mediante ejercicios practicos y analisis
individuales para establecer si los plazos correspondientes a cada tarea y funcion son realistas y se
pueden cumplir.

Cada una de las tareas enumeradas se puede subdividir en funciones individuales relacionadas con
/a tarea especifica que se realiza en un momento dado.

Ejemplo (véase la Tabla 10-3):

a)
b)
c)

a)

e)
f
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¢ Cuénto tiempo lleva colocarse la vestimenta de profeccion?
¢ Cuanto tiempo lleva colocarse el aparato de respiracion autosuficiente?
¢ Cuanto tiempo lleva deslizar y desplegar una escalera?

¢Cudnto tiempo lleva abrir la puerta de una aeronave desde el cabezal de una escalera? (Si
corresponde).

¢ Cuanto tiempo lleva desplegar uno, dos, fres (efc.) tramos de manguera de distribucion?

¢Cuanto tiempo lleva transportar cualquier elemento del equijpo de rescate hasta una distancia
especificada y ponerse a trabajar?
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Tabla 10-3. Actividades del RFFS
Evaluaciones de tiempos para el personal: bomberos y supervisores.
Esta tabla indica los tiempos que surgen del analisis anterior y se puede emplear para verificar una tarea o funcion o

para identificar puntos criticos y garantizar que cada tarea se pueda cumplir efectivamente dentro del plazo
correspondiente.

Tareas ATl A2 A3 B1 B2 B3 c1 c2 c3 c4 D1 D2 D3 D4

Tiempo

00.00

00.15

00.30

00.40 A1 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 C3 C4 D1 D2 D3 D4

00.50

02.00 A1 B1 C1 D1

02.15 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 C3 D1 D2 D3 D4

03.15

03.20 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 C3 C4 D1 D2 D3

03.20

03.20 A2 A3

03.55 B2 B3 C4 D1 D3

04.15 C1 Cc2 C3

04.15

04.30 A1

04.50 A1

04.55 A1 D1

05.05 A1

Notas.— En esta tabla se observa que existe un punto critico potencial con los bomberos A2 y A3. Sin
embargo, la tarea que llevan a cabo se puede cumplir dado que A2 y A3 ya utilizan una manguera de mano para
espuma a fin de mantener la ruta de evacuacion y el control tras el incendio. Se considera que esto es Iogico y que
constituye un proceso que esta brigada puede poner en practica.
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10.5.7.8 Conclusion: el andlisis de tareas puede ser tan detallado como sea preciso. Su finalidad consiste en
enumerar cada uno de los conocimientos y habilidades practicas necesarios para llevar a cabo la tarea o funcién con
eficacia y cumpliendo la norma de competencia correcta sobre la base de un analisis cualitativo. Una vez que se
reunieron los datos apropiados y se llegd a un acuerdo sobre el resultado, el TRA deberia permitir al RFFS confirmar y,
posteriormente, proporcionar vehiculos, equipo y personal en el nivel correcto. Ademas, permitiria al RFFS elaborar una
especificaciéon de instruccion y luego se podria disefiar un programa de aprendizaje en torno al papel y la tarea. Al
planificar un analisis de tareas y recursos, hay que formularse las siguientes preguntas:

a) ¢Qué se hace?

b) ¢Por qué se hace?
c) ¢Cuando se hace?
d) ¢Dénde se hace?
e) ¢Coémo se hace?
f)  ¢Quién lo hace?

10.5.7.9 En general, resulta dificil evaluar la eficacia total de una unidad completa solo mediante la observacion.
No obstante, la observacién/demostracion permite evaluar la eficacia de unidades individuales y de todos los elementos
de los arreglos de emergencia. Las pruebas documentales relativas a ejercicios o accidentes previos también pueden
servir para establecer si el RFFS actual cuenta con el nivel correcto de personal. El objetivo general es corroborar que
el RFFS esta organizado, equipado, dotado de personal capacitado y en funcionamiento para garantizar que los
servicios se desplieguen de la manera mas rapida y surtan el mayor efecto en caso de accidente. El proceso anterior
también sirve para identificar déficits de equipos y necesidades de instruccion para el personal que debe ocuparse de

las tareas identificadas.
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Capitulo 11

ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS DE EMERGENCIA

11.1 PLAN DE EMERGENCIA DEL AEROPUERTO

11.1.1 Todo aeropuerto deberia establecer un plan relativo a las medidas que deben tomarse en caso de
emergencia. Las instrucciones que figuran a continuacion estan destinadas, fundamentalmente, a los accidentes e
incidentes relacionados con incendio de la aeronave. Los demas incidentes, como las emergencias médicas, incluidas
la pandemia, y el sabotaje, con inclusién de la amenaza de bomba, figuran en el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137), Parte 7 — Planificacion de emergencia en los aeropuerfos. El plan deberia incluir una serie de
instrucciones que especifiquen las medidas previstas en casos de emergencia y disponer que las mismas se pongan a
prueba periddicamente. Solamente asi podra determinarse si los servicios de emergencia estan en condiciones de
hacer frente a cualquier contingencia y las autoridades y demas personas, servicios y organismos interesados saben lo
que deben hacer y estan familiarizados con eso. Dichas instrucciones deberian establecer, por orden, las funciones
concretas de cada seccion (por ejemplo: control de transito aéreo; servicio de RFF, administradores de seguridad de la
aviacion, administradores de las operaciones del aerédromo) y deberian incluir el procedimiento para dar la alerta al
servicio de salvamento y extinciéon de incendios, a fin de que acuda a los accidentes de aviacién, tanto en los
aeropuertos como fuera de ellos, y para llamar a los servicios municipales auxiliares, de salvamento y médicos, cuando
se disponga de ellos. El enlace principal en la organizacién de los servicios de emergencia es el que existe entre el
servicio de RFF y el control de transito aéreo, y es indispensable que sea siempre lo mas estrecho posible. En el caso
de una emergencia, se debera dar prioridad al vehiculo de emergencia que acuda al lugar del siniestro sobre cualquier
otro trafico de superficie. Cuando ocurra un accidente, la direccién y control de las operaciones RFF deben estar a
cargo de la persona que se encuentre al mando de los servicios de extincién de incendios del aeropuerto. Los
procedimientos de emergencia también deberian determinar el punto o puntos de reuniéon y el area o areas de
proteccion de vanguardia donde deben encontrarse los servicios que acudan a prestar socorro. Se denomina punto de
reunion un lugar de referencia previamente designado, es decir, una bifurcacién de carreteras, un cruce de carreteras u
otro lugar especificado al cual se dirigen inicialmente el personal y los vehiculos que acuden en caso de emergencia
para recibir instrucciones y desplazarse a las areas de proteccidon de vanguardia y/o al lugar del siniestro. Se
recomienda establecer un proceso para indicar a los organismos externos que respondan la manera de llegar al punto
de reunion designado. Se denomina drea de proteccion de vanguardia un lugar estratégico previamente designado
donde se estacionan el personal, vehiculos y equipo para que estén listos y puedan prestar socorro inmediato en casos
de emergencia. Normalmente, una de las areas de proteccion de vanguardia se halla cerca de la estacién de incendios.
El Manual de servicios de aeropuerfos (Doc 9137), Parte 7 — Planificacion de emergencia en los aeropuertos, se ocupa
detalladamente del plan de emergencia de los aeropuertos.

11.1.2 En cada aeropuerto deberia emplearse algun sistema para localizar cada lugar de accidente y llegar a él,
invirtiendo el tiempo minimo, con equipo adecuado de salvamento, extincién de incendios y médico. En este sentido,
sera Util disponer de un mapa cuadriculado detallado (véase la Figura 11-1). Los mapas cuadriculados deberian
abarcar una distancia de 1 000 m, como minimo, mas alla del umbral y el perimetro del aeropuerto. Segun estudios del
Sistema de notificacion de datos sobre accidentes/incidentes (ADREP) de la OACI, un elevado porcentaje de los
accidentes (mas del 25%) ocurrieron en esa zona (de 1 000 m de largo y 60 m de ancho) ubicada mas alla del final de
pista.

11.1.3 Se recomienda contar preferentemente con dos mapas de cuadricula: uno que represente las rutas de
acceso al perimetro aeroportuario, la ubicacién de las tomas de agua, los puntos de reunion, las areas de proteccion de
vanguardia, las vias férreas, autopistas, terrenos dificiles, etc. (véase la Figura 11-1); y el otro mapa, las zonas urbanas

11-1
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112 Manual de servicios de aeropuerfos

circundantes, sefialando las instalaciones y servicios médicos, las vias de acceso, los puntos de reunion, etc., que sean
pertinentes, dentro de un radio de 8 km a partir del centro del aeropuerto (véase la Figura 11-2). Si se utiliza mas de un
mapa cuadriculado, las cuadriculas tienen que ser compatibles entre si, de modo que todos los servicios de socorro
participantes puedan encontrar inmediatamente la informacion deseada.

11.1.4 Deberia haber copias de dichos mapas en el centro de operaciones de emergencia, en la oficina de
operaciones del aeropuerto, en la torre de control de transito aéreo, en las estaciones de incendios del aeropuerto y en
las proximas de la localidad, en todos los hospitales de los alrededores, los puestos de policia, las centrales telefénicas
de la localidad, y en otros centros similares de emergencia y de informacion situados en la zona. Ademas, deberian
llevarse copias de estos mapas en todos los vehiculos RFF y en los vehiculos auxiliares que se puedan utilizar en caso
de emergencia. Los mapas de este tipo se trazan en cuadriculas numeradas y en ellos se sefala, para facil
identificacion, todo punto que se halle dentro del area representada en el mapa. Deberian organizarse periddicamente
clases de instruccion sobre el empleo de dichos mapas. Para evitar confusiones, tal vez sea necesario coordinar tales
mapas con los de otros aeropuertos de la misma zona geogréfica.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

r ; e —
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Punto de reunion . L
{3 ot prosccitn e vrguanda
Suministro de agua M
T o ...~Limite del aeropuerto N
....... Barreras que no ——
L siguen los limites 0

Figura 11-1. Ejemplo de mapa cuadriculado — aeropuerto
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Figura 11-2. Ejemplo de mapa cuadriculado — aeropuerto y zonas urbanas contiguas
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11.1.6 Puntos de estacionamiento. Deberian preverse uno o mas puntos de estacionamiento en el area de
movimiento. Estos puntos permiten situar de antemano los vehiculos RFF en determinados lugares del area de
movimiento a fin de reducir al minimo el tiempo de respuesta en caso de alarma general, alerta (véase 11.2.1) o cuando
el tiempo de respuesta se vea seriamente comprometido por la ubicacién de la estacién de incendios u otras
caracteristicas fisicas del aeropuerto. Si se adopta tal procedimiento, es preciso asegurarse de que los vehiculos RFF:

a) no dificulten ni interrumpan el funcionamiento del equipo electrénico de navegacion;

b) no atraviesen las superficies de franqueamiento de obstaculos ni obstruyan las rutas de rodaje
utilizadas normalmente por las aeronaves; y

c) no incrementen el tiempo de respuesta necesario para trasladarse a otros puntos del area de
movimiento.

Quiza se necesite disponer de una fuente de energia eléctrica en los puestos de estacionamiento, a fin de poder contar
con calefaccion o refrigeracion y mantener las comunicaciones por radio.

11.1.7 Las condiciones meteoroldgicas desfavorables o la visibilidad reducida pueden entorpecer el movimiento
normal de los vehiculos RFF en el aeropuerto o en sus proximidades. Cuando sea probable que se den esas
condiciones, deberian establecerse procedimientos adicionales para:

a) permitir al personal de la estacion de incendios que esté constantemente informado de las
condiciones reinantes de visibilidad en el aeropuerto, por ejemplo, manteniéndose a la escucha en la
frecuencia de la torre de control o en la del servicio automatico de informacion terminal (ATIS);

b) determinar los tiempos de respuesta de todos los servicios de ayuda mutua que forman parte del
proceso de planificacion de emergencias del aeropuerto en condiciones meteoroldgicas desfavo-
rables y, si es posible, tratar de reducirlos;

c) proceder de modo que el programa de instruccion permita al personal adquirir un conocimiento a
fondo del aeropuerto y de sus proximidades inmediatas; y

d) colocar al personal del servicio de RFF en estado de alerta, cuando la visibilidad del aeropuerto baje
a un nivel minimo fijado con antelacién por la direccion del aeropuerto. El estado de alerta deberia
mantenerse en pie hasta que mejore la visibilidad o hasta que hayan terminado las operaciones de
aeronaves.

11.1.8 Segun se indica en 11.1.1, deberia prepararse un programa de ayuda mutua conjuntamente con las
unidades de incendios y de salvamento vecinas, asi como con otros servicios apropiados de la localidad. A
continuacion se describen algunas de las disposiciones que deben tomarse.

11.1.9 Los servicios de incendios de la localidad deberian incluirse en las actividades de instruccion de RFF
realizadas en el aeropuerto, mediante su participacion en simulacros, pruebas y programas de familiarizacion con
aeronaves. Tales actividades deberian concentrarse especificamente en aumentar la efectividad del personal de
extincion de incendios de la localidad en el manejo de accidentes fuera del aeropuerto y la asistencia, con caracter de
auxilio mutuo, en accidentes ocurridos en el aeropuerto. Solo puede adquirirse confianza para hacer frente a los
incendios de aeronaves siguiendo los requisitos de conformidad con los principios del Capitulo 14 — Instruccion. Como
ejemplo, cabe mencionar los periodos de instrucciones frecuentes a base de simulacros verosimiles, incluida la
instruccién de apoyo en incidentes de aeronaves.
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11.1.10 Si las brigadas del servicio de incendios de la localidad llegan primero al lugar del incendio de una
aeronave, deberian saber como proceder a la labor de extincién de incendios. En tales situaciones, al llegar el personal
y equipo especializado del aeropuerto, el oficial a cargo de la brigada de emergencia del aeropuerto deberia consultar
al otro oficial encargado respecto de las actividades que no se hayan podido dominar satisfactoriamente y entonces
deberia identificar la asistencia que se necesita para que el incidente llegue a un final satisfactorio. La brigada RFF
deberia concentrarse en la seguridad (relativa al incendio) en el lugar del siniestro. Después de que se haya realizado
la evacuacion, todos los que hayan intervenido deberian concentrarse en la extincién definitiva del incendio. La division
de responsabilidades en cualquier situacion dada es una cuestion cuya determinacién corresponde, en cada caso, a las
personas encargadas, de conformidad con arreglos mutuos previos y con las disposiciones legales aplicables. Si los
accidentes se producen fuera del perimetro del aeropuerto, es importante que los organismos externos que responden,
como los servicios de extincidon de incendios, tengan, como minimo, una comprension basica de la manera de hacer
frente a los incidentes de aviacion.

11.1.11 Los servicios de incendios de la localidad deberian estar estrechamente vinculados con los servicios de
alarma de emergencia del aeropuerto, preferiblemente por linea telefonica directa. Al disponer de mapas cuadriculados,
deberia ser posible que dichos servicios acudiesen rapidamente, invirtiendo el tiempo minimo, al area de proteccion de
vanguardia, al punto de reunion o al lugar del siniestro previamente designado. Deberia alentarse a estos a que lleven
equipo apropiado de RFF de aeronaves.

11.1.12 Para prestar socorro a las victimas se necesitan servicios de ambulancia y médicos y también servicios de
RFF. Dichos servicios deberian acudir sistematicamente a prestar ayuda en el lugar en que ocurra un accidente de
aviacion. Algunos servicios de ambulancia y médicos tal vez sean parte integrante de la organizacién de RFF del
aeropuerto, y se recomienda que asi se haga cuando sea factible. Deberia poderse disponer de tales servicios durante
todos los periodos de operaciones, con un horario idéntico al de las actividades concomitantes. También deberian
disponerse con anticipacion en el plan de emergencia arreglos con servicios locales, privados o publicos, de
ambulancia y médicos, para garantizar el apoyo. Cuando no sea factible tener un servicio permanente de ambulancia
con base en el aeropuerto, ni tampoco suplementar ningun servicio de esta clase, deberian hacerse arreglos previos
con los servicios locales, privados o publicos, de ambulancia y médicos para asegurar el pronto despacho del personal,
equipo y suministros médicos suficientes. Es de importancia especial que las brigadas de los servicios de RFF de
aeronaves sepan administrar debidamente, como minimo, los primeros auxilios basicos, de conformidad con el
Capitulo 14 — Instruccion.

11.1.13 El equipo de incendios del aeropuerto necesario para mantener la categoria RFF no deberia emplearse
para combatir incendios fuera del aeropuerto mientras aln se estén realizando operaciones de vuelo.

11.2 CASOS DE EMERGENCIA DE AERONAVES EN LOS QUE PUEDE SER NECESARIA
LA INTERVENCION DE LOS SERVICIOS

11.21 Estos casos pueden clasificarse como sigue:
a) Accidente de aviacion. Accidente de aviacion ocurrido en el aeropuerto o en sus alrededores.

b) Alarma general. Debe declararse cuando se sepa que una aeronave que se aproxima al aeropuerto
tiene (o se sospecha que tiene) dificultades de tal naturaleza que existe el peligro de que sufra un
accidente, y

c) Alerta local. Debe mantenerse cuando se sepa o se sospeche que una aeronave que se aproxima al
aeropuerto tiene alguna dificultad, pero no de tal naturaleza que le impida normalmente efectuar un
aterrizaje en condiciones de seguridad. Este caso abarca las amenazas de bomba y otros incidentes.
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11.2.2 Cabe esperar que el control de transito aéreo intervenga, segun se indica a continuacion, para hacer
frente a estos casos de emergencia, e indique, si procede, el punto de reunién y el acceso al aeropuerto que se han de
utilizar.

11.2.3 Accidente de aviacion

a) Notificar directamente al servicio de RFF del aerédromo y comunicarle el lugar en que ha ocurrido el
accidente y los demas detalles esenciales, los cuales deberian incluir, como minimo, lo siguiente:

— tipo de aeronave;
— tipo de accidente/incidente; y
— tiempo y posicion (en el mapa cuadriculado) del accidente/incidente.

Esta informacion puede ampliarse en llamadas subsiguientes que proporcionen detalles sobre el niumero

de ocupantes, combustible a bordo, nombre del explotador, cuando sea necesario, y cualesquiera

mercancias peligrosas que se encuentren a bordo, incluyendo su cantidad y ubicacion, si se conocen.

b) Llamar a los servicios de policia, de seguridad y a la autoridad aeroportuaria, de conformidad con el
procedimiento prescrito en el plan de emergencia del aeropuerto, dando la posicién del lugar por
referencia al mapa cuadriculado correspondiente, punto de reunién, area de proteccién de
vanguardia, y, cuando sea necesario, la entrada al aeropuerto que haya de usarse.

11.24 Alarma general

a) Notificar al servicio de RFF, si procede, para que se sitle en los puntos predeterminados
correspondientes y otros detalles que seria ideal que incluyesen:

— tipo de accidente/incidente;

— tipo de aeronave;

— combustible a bordo;

— numero de ocupantes, incluidos los imposibilitados, inmovilizados, ciegos y sordos;
— caracter de las dificultades con que tropieza la aeronave;

— pista que debe usarse;

— hora de aterrizaje prevista;

— cualesquiera mercancias peligrosas que se encuentren a bordo, incluida su cantidad y ubicacion,
si se conocen.

b) Llamar a los servicios de ayuda mutua de incendios y a otros organismos pertinentes, de conformidad
con el procedimiento prescrito en el plan de emergencia del aeropuerto, dando, si es necesario, el
punto donde se han de reunir y la entrada que haya de usarse.

11.2.5 Alerta local. Llamar al servicio de RFF para que se sitle, si procede, en los lugares predeterminados. Dar
los detalles esenciales, los cuales deberian incluir lo siguiente:
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— tipo de accidente/incidente;

— tipo de aeronave;

— combustible a bordo;

— numero de ocupantes, incluidos los imposibilitados, inmovilizados, ciegos y sordos;
— pista que debe usarse;

— hora -de aterrizaje prevista;

— explotador del aeropuerto, si procede; y

— cualesquiera mercancias peligrosas que se encuentren a bordo, incluida su cantidad y ubicacion,
si se conocen.

11.2.6 La responsabilidad de las medidas a tomar en el lugar de la emergencia incumbe al jefe del servicio de
RFF, quien normalmente se cerciorara de que ya no sea necesaria la intervencion del servicio de RFF antes de ordenar
el regreso a la estacion. Si ocurriera algun otro caso de emergencia antes de que se haya solucionado el anterior,
puede ser responsable el encargado del control de transito aéreo de notificarlo al servicio de RFF, para que se puedan
repartir los medios disponibles y tomar las demas medidas previstas para cada tipo de emergencia.

11.2.7 El control de transito aéreo deberia disponer, cuando sea posible, de medios para mantener continua
comunicacion con el jefe de la brigada de RFF y de informarlo de los Ultimos cambios que se hayan hecho en el plan de
vuelo de la aeronave en peligro o de las condiciones de emergencia existentes. Cuando se le informe de la situacion, el
jefe de la brigada de RFF facilitara ayuda en la medida que se necesite o se considere conveniente. El control de
transito aéreo del aeropuerto deberia notificar entonces al piloto de la aeronave en peligro las medidas de precaucion
que se estan tomando en el aeropuerto.
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Capitulo 12

PROCEDIMIENTOS QUE DEBEN SEGUIRSE DURANTE
LAS OPERACIONES DE SALVAMENTO Y EXTINCION
DE INCENDIOS DE AERONAVE

12.1 CARACTERISTICAS COMUNES A TODOS LOS CASOS DE EMERGENCIA

12.1.1 Al recibir la notificacién del control de transito aéreo en que se anuncie un caso de emergencia que afecte
a una aeronave, hay que poner en marcha todo el equipo necesario y trasladarlo al lugar en que haya ocurrido el
accidente o a los puntos de reunidn previamente determinados. Una vez recibida la llamada, el jefe del servicio de RFF
del aer6dromo asumira la responsabilidad de todas las medidas subsiguientes de RFF.

12.1.2 Se pueden determinar con antelacién y documentar las posiciones en la pista para los vehiculos RFF que
esperan una emergencia para que la cobertura sea la maxima posible.

12.1.3 Respecto a los casos de emergencia debidos al funcionamiento defectuoso del tren o dificultades en los
neumaticos, siempre cabe la posibilidad de que la aeronave salga de la pista y choque con el equipo de emergencia.
En tales casos, es preferible situar el equipo de emergencia cerca del punto de toma de contacto y entonces seguir a la
aeronave a lo largo de la pista, después de que haya hecho contacto con el suelo.

12.1.4 La intervencion del equipo RFF en lugares situados fuera del aerédromo donde haya ocurrido algun
accidente, debiera realizarse de conformidad con los procedimientos de respuesta para casos que ocurran fuera del
aerédromo y el acuerdo de ayuda mutua en vigor. Deberia mantenerse comunicacién entre los vehiculos RFF, la
estacion de servicios de extincion incendios y el control de transito aéreo del aeropuerto. Siempre que sea posible, los
recursos comprometidos en la ayuda mutua deberan mantener la escucha en frecuencias predeterminadas.

12.1.5 Deberian despacharse recursos adicionales cuando se sepa que el lugar del siniestro se encuentra fuera
de las zonas normalmente protegidas contra incendios (tuberias maestras de agua y bocas de riego subterraneas) o
cuando puedan necesitarse relevos de agua. Deben hacerse arreglos previos para lograr que lleguen al lugar del
siniestro suministros adicionales de agentes extintores.

12.1.6 Deberian hacerse planificaciones previas a incidentes de las condiciones fuera del aerédromo a fin de
impedir que se ocasionen demoras en el momento en que ocurran casos de emergencia. En los mapas cuadriculados
que se llevan en los vehiculos RFF deberian representarse los factores importantes.

12.1.7 A todo el personal que preste servicio directamente en el area en que ocurra el accidente, deberia
facilitarsele indumentaria protectora apropiada. El Capitulo 6 contiene detalles sobre la ropa protectora. En el
adiestramiento del personal de salvamento deberia insistirse en la utilidad y limitaciones de su equipo de proteccion
para evitar toda impresion ilusoria de seguridad y para que sepan a qué riesgos podrian involuntariamente exponer a
los ocupantes de la aeronave.

12.1.8 Se deben cargar las mangueras que se utilicen para combatir el incendio luego de que el equipo esté
posicionado de manera adecuada. Si no hay fuego visible, todo el equipo debe estar dispuesto para responder de
forma inmediata si fuera necesario.

12-1
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12.1.9 Si ocurre un gran derrame de combustible sin que se produzca incendio, es importante eliminar el mayor
numero posible de focos de ignicion mientras se neutraliza o se cubre con espuma el combustible derramado. Deberian
dejarse inactivas o refrigerarse las fuentes de ignicion del motor. Las turbinas de las aeronaves pueden conservar
suficiente calor residual para inflamar los vapores del combustible hasta 30 minutos después de parar los motores o
10 minutos en los motores de émbolo.

12.1.10 Como es esencial que haya suministro de agua continuo y, corrientemente, no se dispone de este en
todos los puntos de un aeropuerto, deberian hacerse previsiones para asegurar el mantenimiento del suministro
necesario para combatir el incendio. También es importante que los arreglos previos contemplen recursos adicionales
de emergencia.

12.1.11 Las operaciones de salvamento deberian efectuarse por las puertas normales y escotillas, siempre que
sea posible, pero deberia adiestrarse al personal de los servicios de RFF en los procedimientos de penetracion de la
aeronave y facilitarsele las herramientas apropiadas.

Nota.— En algunos casos, el uso indebido de herramientas para la penetracion ha dado lugar a derrames
Innecesarios de combustible, con lo que se aumento el peligro de incendio.

12.1.12 El salvamento de los ocupantes de la aeronave reviste prioridad y deberia efectuarse con la mayor
rapidez posible. La evacuacion de los ocupantes lesionados de un entorno peligroso en la zona afectada por el incendio
deberia llevarse a cabo con cuidado, de modo de no agravar sus lesiones.

12.1.13 Las tuberias rotas de combustible, fluido hidraulico (del tipo inflamable), alcohol y aceite deberian
taponarse o chafarse, cuando sea posible, para reducir los derrames y las proporciones del incendio.

12.1.14 Si no puede controlarse el foco de calor y el fuego, deberian protegerse, mediante agentes extintores
apropiados, los depdsitos de combustible expuestos, pero no incendiados, para impedir que se incendien o exploten.

12.1.15 Pueden utilizarse las ventanas de la aeronave para salvamento o para ventilacion. Algunas estan
construidas de modo que puedan utilizarse como salidas de emergencia. En todas las aeronaves estas salidas estan
identificadas y cuentan con medios para abrir el dispositivo de cierre, tanto desde fuera como por dentro de la cabina.

12.1.15.1 Las puertas de la cabina se pueden usar como salidas de emergencia, excepto cuando no se pueden
hacer funcionar. Con algunas excepciones, estas puertas se abren hacia afuera. Cuando las salidas de utilizan para
ventilacion, deberian abrirse las que se hallen a favor del viento.

12.1.16 Hay que hacer cumplir rigurosamente la prohibicién de fumar en el lugar del accidente y en sus
inmediaciones.

12.2 EXTINCION DE INCENDIOS DE AERONAVE

12.2.1 La mision principal del servicio de RFF del aeropuerto consiste en dominar el incendio en el area critica
que ha de protegerse después de un accidente acompafado de incendio, con objeto de poder efectuar la evacuacion
de los ocupantes de la aeronave. El equipo y las técnicas recomendados se encaminan generalmente a esta meta. Las
recomendaciones que figuran en esta seccion tienen por objeto servir de orientacion al jefe del servicio cuando
intervenga en accidentes/incidentes de aeronave.

12.2.2 Incendios de clase A. Figuran en la clase A los incendios de materiales de tapiceria y combustibles
soélidos similares, que requieren enfriamiento y humedecimiento para su extincion. La persona encargada puede
considerar de utilidad el empleo de agua, preferiblemente niebla de agua, en los incendios de este tipo. La mejor guia
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para tomar esta decisién es la experiencia, la planificacion y el conocimiento de como pueden emplearse mejor el
equipo y los agentes disponibles.

12.2.3 Frenos recalentados e incendios en las ruedas. E| calentamiento de las ruedas y neumaticos de la
aeronave constituye un posible riesgo de explosion, que se acentia mucho mas cuando ocurre incendio. A fin de no
poner en peligro innecesariamente al personal del servicio de RFF del aeropuerto, es importante no confundir los frenos
recalentados con el incendio de los frenos. Los frenos recalentados se enfriaran normalmente por si mismos, sin el
empleo de ningun agente extintor. La mayoria de los manuales de operacién de aeronaves, referentes a las aeronaves
de hélice, recomiendan que las tripulaciones de vuelo mantengan la hélice que esta por delante de la rueda girando lo
bastante rapido para proporcionar una fuerte corriente de aire refrigeradora. La mayoria de las ruedas de los aviones de
reaccion llevan tapones fusibles, que pueden fundirse y desinflar el neumatico antes de que éste alcance presiones
peligrosas. Al acudir a un incendio que se haya producido en las ruedas, el personal del servicio de RFF del aeropuerto
debera acercarse a éstas con suma precaucion, por el lado anterior o posterior, nunca en la direccion del eje. Como el
calor del freno se transfiere a la rueda, es esencial que el agente extintor se aplique en el lugar ocupado por aquél.

12.2.4 El enfriamiento demasiado rapido de una rueda recalentada, especialmente si esta localizado, puede dar
lugar a la falla de la rueda por explosion. Es posible utilizar chorros constantes de agua como ultimo recurso. Puede
emplearse la niebla de agua o un chorro constante indirecto para enfriar los frenos recalentados. Los productos
quimicos secos son agentes extintores eficaces, pero no se recomiendan como agente eficaz en este tipo de incendios.

12.2.5 Incendios en los motores-cohefte. Algunas aeronaves civiles y militares llevan motores-cohete auxiliares
que proporcionan potencia de reserva para casos de emergencia o para su utilizacién en el despegue ayudado por
cohetes (JATO). Dichos motores estan montados generalmente en las barquillas, en el cono de cola del fuselaje, en la
barriga del fuselaje, o en los lados o en la parte inferior del fuselaje.

12.2.6 Si hay fuego alrededor de los motores-cohete, deberia tenerse cuidado al acercarse a dicha area. No
deberia hacerse tentativa alguna de extincion de los motores si éstos se encienden. Puede usarse con eficacia agua o
espuma para sofocar el incendio alrededor de los motores-cohete, pero su extincién no puede efectuarse debido al
oxidante contenido en el propulsante. La combustion muy intensa de éstos es de muy corta duracién, aunque,
normalmente, eso no daré lugar a dafios mayores, ya que sus camaras estan tan bien aisladas que el calor muy intenso
requiere varios minutos para inflamarlas. Este calor hubiera causado normalmente dafios irreparables o accidentes
mortales, antes de que se encendieran los motores cohete.

12.2.7 Si no se produce incendio, el personal debidamente capacitado deberia separar lo antes posible los
elementos de encendido y sus cables de los motores-cohete que no hayan quedado destruidos en el avién que haya
sufrido el accidente, a fin de que sea menor la posibilidad de ignicion inadvertida causada por la tensién eléctrica
dispersa que pueda penetrar en los cables del encendido.

:'112.2.8 Incendios localizados en los motores (de émbolo). Cuando los incendios de motores estén localizados
dentro de la barquilla, pero no pueden sofocarse con el sistema extintor de la aeronave, deberian aplicarse primero
agentes limpios, ya que estos agentes son mas eficaces que el agua y la espuma dentro de la barquilla. Se pueden
usar productos quimicos secos, pero estos podrian causar aun mas dafios al avion. Deberia emplearse en el exterior la
espuma o el rociado de agua para mantener refrigeradas las estructuras adyacentes de la aeronave. Hay que
aproximarse con cuidado a las hélices, que no deberian tocarse nunca, incluso cuando estén paradas.

12.2.9 Incendios localizados en los motores de turbina (reactores). Los incendios localizados en las camaras
de combustion de los motores de turbina se sofocan mejor cuando la tripulacion de vuelo esta en condiciones de
mantener en marcha los motores y es mas seguro hacerlo asi desde el punto de vista de la evacuacion de la aeronave
y teniendo en cuenta otras consideraciones de seguridad. El personal extintor de incendios tendra que situarse a
distancia de las salidas de los chorros, pero tal vez tenga que proteger los materiales combustibles de las llamas que
salgan con los chorros. Los incendios que estén fuera de las camaras de combustion de los motores de turbina, pero
localizados dentro de la barquilla, se sofocan mejor con el sistema extintor que lleva la aeronave. Si persiste el incendio
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después de agotarse los elementos extintores del sistema que lleva la aeronave y pararse la turbina, puede utilizarse
un agente limpio para tratar de extinguirlo. Se pueden usar productos quimicos secos, pero estos podrian causar aun
méas dafos al avion.

12.2.10 Deberia usarse externamente espuma o rociado de agua para mantener frias las estructuras cercanas de
la aeronave. No deberia utilizarse espuma en las tomas o salidas de los motores de turbina, a menos que no pueda
sofocarse el incendio con los demas agentes extintores y haya peligro de que se propague.

12.2.11 El personal de los servicios de RFF deberia colocarse, por lo menos, a 10 m de distancia de la toma
frontal o lateral de un motor de turbina, a fin de evitar que el motor los ingiera.

12.2.12 Se debe mantener hasta a 500 m de distancia de la parte posterior, segun el tamafio de la aeronave, para
evitar la zona de peligro del chorro de la aeronave.

12.2.13 Manera de combatir los incendios de titanio. Algunos motores llevan piezas de titanio, las cuales, si se
incendian, no pueden extinguirse con los agentes extintores clasicos de que disponen la mayor parte de las brigadas de
RFF de aeronave. Si estos incendios permanecen localizados dentro de la barquilla, deberia permitirse que se extingan
por si mismos, sin que amenacen seriamente a la propia aeronave, siempre que:

a) no haya mezcla inflamable externa de vapor y aire que pueda inflamarse con las llamas o por
contacto con las superficies calientes de los motores; y

b) pueda utilizarse la espuma o el rociado de agua para mantener integras la barquilla y las estructuras
de la aeronave cercanas que estén expuestas a las llamas.

'12.2.14 Incendios de motores de aviones montados en /la parte posterior. Los motores instalados hacia la
‘parte posterior del fuselaje o acoplados al estabilizador vertical plantean problemas especiales en el ambito de la
“extincion de incendios. En algunos casos, cuando los motores estan montados en los lados del fuselaje; estos pueden
llevar paneles de acceso destinados a combatir los incendios, los cuales estan situados de tal manera que obstaculizan
la entrada de las boquillas de que estan dotadas las mangueras de los aparatos extintores.

12.2.15 La altura de estos motores por encima del nivel del suelo plantea otro problema. Los motores pueden
entonces encontrarse a alturas de hasta 10,5 m lo que exigira, para facilitar el acceso, disponer de escaleras o de
plataformas elevadas en los vehiculos de incendios y de mangueras extensibles para la aplicacién de los agentes
extintores apropiados. Otro aspecto que debe tenerse en cuenta es que el personal y los vehiculos que combaten un
incendio de motor no deberian situarse inmediatamente por debajo del motor, puesto que se expondrian entonces a los
riesgos que constituyen las fugas de combustible, el metal fundido o los incendios en tierra. Colocandose a un lado o a
otro, o delante o detrds de los motores, el personal puede aplicar el agente extintor; a condicion de que haya un
dispositivo de aplicacién apropiado o que el alcance o el modo de descarga permitan proyectar eficazmente el agente
elegido.

12.2.16 Corresponde a las autoridades de la localidad elegir el agente extintor que haya de utilizarse. No obstante,
al igual que en todos los casos de extincién de incendios, el objetivo que debe alcanzarse es dominar rapidamente el
incendio y reducir al minimo los dafios resultantes de las actividades de extincién de incendios. Algunos agentes,
especialmente los agentes limpios, los productos quimicos secos en polvo y, en menor grado, el anhidrido carbdnico
(C02), permiten controlar las llamas en las partes protegidas del motor sin que resulten afectados los diversos
elementos y los circuitos auxiliares. Estos agentes son eficaces cuando se utilizan en la extincion de incendios de
combustible o de circuitos eléctricos y en caso de fugas de combustible que puedan desencadenar incendios al nivel
del suelo. Cuando se haya producido una situacion de incendio localizados en el motor, se debe dar prioridad a las
exposiciones. Es importante informar a los explotadores de aeronaves de la naturaleza del agente utilizado, una vez
transcurrido el incidente, a fin de que puedan tomar las medidas preventivas necesarias contra la corrosién u otros
efectos posibles de la intervencion.
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12.2.17 Control de los incendios en los que interviene el magnesio. La presencia de aleaciones de magnesio
en la estructura de las aeronaves representa un problema mas en aquellos casos en que dicho metal sufre el efecto de
las llamas en los accidentes de aviacion. La forma y masa de los componentes de las células corrientes en cuya
fabricacién entra el magnesio es tal que la ignicion no se produce hasta después de que las llamas han estado en
contacto con el metal durante bastante tiempo. Sin embargo, ocurren excepciones, como en el caso de las piezas
delgadas de magnesio que lleva el sistema motopropulsor de algunas aeronaves y los componentes del tren de
aterrizaje.

12.2.18 Los incendios de magnesio pueden atacarse en su fase incipiente utilizando agentes extintores,
preparados especificamente para los incendios de metales combustibles, pero cuando se trata de grandes masas de
magnesio, el mejor método de control consiste en lanzar a chorros una gran cantidad de agua. De todos modos, el
atacar el incendio con chorros de agua no es conveniente en aquellos casos en que la técnica principal para el control
del incendio se basa en la utilizacién de espuma, ya que los chorros de agua deteriorarian la capa de espuma.
Terminada la operacién de salvamento y hecha toda la recuperacidon posible de los efectos, es aconsejable aplicar
chorros de agua a los componentes de magnesio que todavia estén ardiendo, aun en el caso de que, como resultado
inmediato, se intensifiquen localmente las llamas y se produzcan bastantes chispas.

12.3 TACTICAS DE SALVAMENTO Y EQUIPO CONEXO NECESARIO

12.31 Tacticas de salvamento. Antes de tratar de especificar las tacticas y el equipo que han de emplearse en
las operaciones de salvamento después de un accidente de aviacion, es preciso identificar primeramente las tareas que
han de ejecutarse. En primer lugar, debe considerarse que el término sa/vamento comprende la proteccion de las rutas
seguidas por los ocupantes de la aeronave que consigan evacuarla. Las actividades desarrolladas en el exterior del
avion pueden comprender la extincion del incendio, la aplicaciéon de una capa de espuma sobre el combustible que se
haya derramado, la asistencia facilitada con el fin de que se utilice eficazmente el equipo de evacuacién y de
emergencia de a bordo, la iluminacién, cuando ello permita acelerar la evacuacion de la aeronave, y la reunién de sus
ocupantes en una zona segura. Es evidente que durante esta fase deberia intentarse penetrar en la aeronave por una
ruta distinta de la que utilicen los ocupantes para evacuarla. Es igualmente evidente que la evacuacion de la aeronave y
cualquier operacién de salvamento dentro del fuselaje no pueden realizarse eficazmente si el incendio pone en peligro
a los ocupantes o al personal de salvamento. Si bien el salvamento de todos los ocupantes puede considerarse como el
objetivo principal, el objetivo general es el de crear condiciones que permitan sobrevivir a los ocupantes y en las que
puedan efectuarse las operaciones de salvamento. Por ello puede que sea indispensable emprender las operaciones
de extincion de incendios antes de tratar de salvar a los ocupantes, ya que si no se localiza el incendio del propio avion
y del combustible derramado, puede que a los ocupantes les resulte imposible sobrevivir.

12.3.2 En segundo lugar, el salvamento de los ocupantes a quienes sea imposible evacuar de la aeronave por
sus propios medios puede ser una tarea larga y ardua que implique el uso de equipo y personal especializados distintos
de los previstos principalmente para las operaciones RFF. Pueden proporcionar ayuda al equipo principal de
salvamento los equipos médicos, el explotador de la aeronave y los servicios de emergencia externos que acudan al
ocurrir un accidente. Durante esta fase, sera absolutamente indispensable asegurar la proteccién contra el incendio,
tanto dentro como fuera de la aeronave, lo que podria exigir la reaplicacion periédica de la capa de espuma. Ademas
puede ser necesario ventilar el fuselaje para eliminar humo y otro material toxico, para que la atmdsfera sea mas apta
para la supervivencia y para las operaciones de salvamento. Las actividades en el area del incendio deben estar
coordinadas por la persona encargada en el lugar del siniestro.

12.3.3 Los vehiculos RFF que lleguen en primer lugar deben aplicar, como medida prioritaria de precaucioén, una
capa de espuma sobre la zona en que se haya derramado el combustible.

12.3.3.1 Debe contarse con proteccién cuando se abran las puertas y ventanas de la aeronave para la evacuacion,
con el fin de evitar un incendio repentino y proteger las vias de evacuacion.

Copyright International Civil Aviation Organization
Provided by IHS under license with ICAO Licensee=AENA/9977278100
No reproduction or networking permitted without license from IHS Not for Resale, 06/06/2016 05:14:18 MDT



12-6 Manual de servicios de aeropuertos

12.3.3.2 Se deben tener en cuenta las herramientas y equipos especializados que deberian transportarse en los
vehiculos RFF.

12.34 La espuma permite extinguir el incendio y localizarlo después, lo que no es posible conseguir con los
productos quimicos secos en polvo. En los aeropuertos de las categorias 1y 2, la espuma podria transportarse en una
cisterna a presion, en forma de solucidon mezclada previamente, y proyectada por medio de un gas comprimido, con el
que se prescinde de la utilizacién de una bomba. El sistema debe ser capaz de descargar totalmente el agente extintor
en 1 minuto. La dotacién del primer vehiculo, en caso en que acuda al siniestro mas de uno, deberia ser lo bastante
competente como para garantizar el funcionamiento del equipo de extincién de incendios y para prestar ayuda en la
evacuacion.

12.3.4.1 A la llegada de otros vehiculos, la dotacion del primer vehiculo podra dedicarse a ayudar en la ejecucion
de ofras tareas. La experiencia operacional demuestra que hay tres tareas esenciales que deben efectuarse una vez
dominado el foco principal del incendio o cuando ha quedado protegida el area critica en torno a la aeronave. Estas
tareas son:

a) Ingreso en la aeronave de los grupos de salvamento. Por lo comun, cada grupo estd compuesto de
dos bomberos para ayudar a los ocupantes de la aeronave. Como no hay dos accidentes que
planteen el mismo problema, los miembros de un equipo de salvamento deben estar adiestrados para
poder actuar independientemente y en equipo. Deberian estar dotados de medios para liberar a las
personas aprisionadas y llevar a cabo todas las operaciones teniendo cuidado de conservar las
pruebas que puedan ser importantes en cualquier investigacion subsiguiente del accidente. Es
posible que haya necesidad de dotar al personal de salvamento de equipo respiratorio y de
comunicaciones durante las primeras fases de la operacién de salvamento;

b) suministro de equipo de extincion de incendios dentro del avidn, con el que se pueda extinguir o
enfriar butacas, instalaciones y guarniciones de la cabina que haya podido atacar el incendio. Se ha
demostrado que los pulverizadores de agua son los mas eficaces para esta tarea; y

c) suministro de equipo de iluminacion y ventilaciéon dentro de la aeronave.

12.3.5 Estas tres tareas no se han enumerado por orden de prioridad y, de declararse un incendio dentro de la
aeronave, serd necesario dominarlo antes que empiece cualquier otra operacion. Analogamente, si no hay incendio,
pero las guarniciones y los materiales de tapiceria se descomponen por la accién del calor residual, debe detenerse su
descomposicion mediante pulverizacion de agua; ademas es preciso ventilar la cabina natural o artificialmente para que
su atmoésfera sea respirable.

12.3.6 Ventilacion después de un accidente. Después de un accidente de aviacion, cuando el incendio haya
sido controlado o extinguido, el interior de la aeronave puede estar lleno de humo o subproductos de la descomposicion
de los materiales. Resulta entonces importante crear cuanto antes, en el interior de la aeronave, condiciones que
permitan a los ocupantes sobrevivir cuando no puedan ser evacuados y que faciliten las operaciones de busqueda y
salvamento llevadas a cabo por el personal del servicio de RFF. El humo y los vapores reduciran la visibilidad,
dificultaran los movimientos y podran rapidamente resultar mortales para todos los ocupantes. En caso de ingresar en
la aeronave, se deben llevar aparatos de respiracion autonomos (SCBA); la ventilacién de la aeronave es el unico
medio satisfactorio para crear en el interior de la cabina una atmésfera en que se pueda sobrevivir.

12.3.7 Ventilacion. Se puede ventilar la cabina bien sea eliminando el humo o los vapores nocivos, o bien
haciendo que penetre el aire fresco para que desplace el humo o los vapores y purifique progresivamente la atmésfera.
Para aplicar uno u otro de estos métodos, seria posible, en circunstancias adecuadas, recurrir a la ventilacion natural
abriendo las puertas y las ventanas de la aeronave en el lado de donde viene el viento y en el opuesto, lo que crea una
corriente de aire dentro de la aeronave. Pueden también utilizarse los cristales de corredera del puesto de pilotaje, a
condicion de que se mantenga abierta la puerta del puesto de pilotaje. Sin embargo, la ventilacion natural presenta
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inconvenientes. En realidad, la combustién de los materiales en el exterior de la aeronave, en el lado de donde viene el
viento, vicia el aire que penetra en la aeronave. Puede producirse una situacién analoga cuando se haya derramado
combustible en superficies situadas en el lado de donde viene el viento o cuando se emplean para sofocar el incendio
productos quimicos secos en polvo o agentes liquidos vaporizados.

12.3.8 En la mayoria de los casos, la utilizacion de medios de ventilacion mecanicos permite superar estos
problemas. Puede colocarse un dispositivo especialmente proyectado en un punto en que pueda aspirar aire puro, que
entonces se impulsa hasta la aeronave. Se pueden transportar ventiladores portatiles (eyectores de humo) en los
vehiculos RFF. Pueden emplearse otros tipos de equipo mecanico de ventilacion, incluso dispositivos de eyeccion o
escape, algunos de ellos accionados por motores eléctricos o por motores de gasolina. Algunos de estos dispositivos
deben colocarse suspendidos en las puertas o ventanas mediante una barra regulable.

12.3.9 Con esta técnica de ventilacion habra siempre riesgo de reavivar las llamas de los materiales de
combustiéon dentro de la aeronave o en cualquier punto fuera de esta, donde pase una corriente rapida de aire. Por lo
tanto, debe disponerse de personal, dotado de mangueras que terminen en boquillas regulables manualmente para la
pulverizacién de agua, que pueda intervenir en el caso de que se desencadene repentinamente un incendio.

12.3.10 Equipo de salvamento necesario. Al examinar el equipo necesario de que debe disponer el personal de
salvamento para poder desempefiar las funciones antes consideradas, se llega a la conclusion de que deberia
disponerse del siguiente material:

a) Medios de iluminacién, alimentados preferentemente por un generador portatil, al que se conectaran
uno o mas proyectores. Para la iluminacién se necesitaran proyectores de iluminacion general y
proyectores mas pequefios que se utilizaran en los lugares de trabajo. Se deben operar las fuentes
de energia portatiles con sumo cuidado en una atmdsfera de vapores de combustible y cuando se
trabaje con energia eléctrica en ambientes de elevada humedad.

b) Herramientas mecanicas capaces de funcionar alimentadas por una fuente de energia portatil.
Correspondera a la autoridad de la localidad elegir el tipo de energia utilizada para accionarlas, pero,
idealmente, una misma fuente deberia servir para el funcionamiento de todas las herramientas,
incluso de una sierra circular para cortar grandes superficies y de una sierra alternativa o un buril de
percusion -para cortes mas precisos, especialmente para los que tengan que hacerse junto a una
persona aprisionada. No se excluye la utilizacién de otras herramientas de corte o el empleo de una
fuente de energia montada en un vehiculo, a condicién de que estas herramientas sean también de
facil utilizacion. Actualmente existe una gran variedad de herramientas de mano operadas a bateria.

b) Herramientas de mano, incluso cizallas para cortar cables y pernos, destornilladores de tamafios y
modelos apropiados, palancas, martillos y hachas. La composicion exacta del juego de herramientas
de mano necesario debe determinarse en relacién con los tipos de aeronaves que utilicen el
aeropuerto y con la disponibilidad de personal de apoyo competente.

d) Equipo de fractura, levantamiento y corte, por lo general accionado hidraulicamente. Se suele
emplear material industrial modificado cuyos componentes pueden montarse para que constituyan
soportes tubulares de diversas longitudes sobre los cuales puede actuar el ariete hidraulico.

e) Equipo respiratorio, que puede ser un SCBA.

f)  Equipo de comunicaciones, teléfonos y radios, que funcionen en la frecuencia atribuida al servicio de
RFF del aeropuerto. Estas unidades deberian permitir las comunicaciones en ambos sentidos entre:

1) los demas vehiculos de emergencia requeridos;
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2) el control del transito aéreo;

3) la frecuencia comun de aviso de transito, cuando no opera el control de transito aéreo o no hay
control del transito aéreo;

4) el servicio de RFF y la tripulacion de vuelo, cuando haya disposiciones a tal efecto; y

5) las estaciones del servicio de extincion de incendios, cuando asi esté especificado en el plan de
emergencia del aeropuerto (asistencia mutua).

Si bien no es un medio de comunicacion en ambos sentidos, seria también util un megafono de
mano, especialmente para dar instrucciones a la multitud y para dirigir al personal que evacua la
aeronave.

g) Material diverso que incluya cufias, tapones para obturar las mangueras de combustible, palas,
garfios o pértigas, cuerdas y escaleras, de tipos y longitudes apropiadas para la aeronave.

h) Manguera de mano cargada.
i)  Equipo que permita introducir aire fresco; y

j) Botiquin de primeros auxilios que contenga principalmente vendajes conservados en recipientes
protectores, tijeras, vendas adhesivas y vendajes para quemaduras. Pueden pertenecer a esta
categoria las mantas aluminizadas y las sabanas para el transporte de heridos. Como las camillas
son dificiles de manejar en espacios reducidos, seria conveniente disponer de tablas dorsales para el
transporte de personas gravemente heridas.

12.3.11 Coordinacion entre los miembros de la tripulacion de vuelo y el personal del servicio de RFF. Este
texto de orientacion tiene por objeto reducir la confusion por parte del personal que debe intervenir en casos de
accidentes o incidentes que ocurran en el aeropuerto o en sus proximidades inmediatas. A este efecto, es
indispensable que los miembros de la tripulaciéon y el personal del servicio de RFF comprendan perfectamente sus
responsabilidades respectivas.

12.3.12 Durante un accidente o incidente de aviacion, todos los esfuerzos de los miembros de la tripulacion se
encaminan hacia un objetivo comun, es decir, la seguridad de todos los ocupantes de la aeronave. Cuando se produce
un incidente en vuelo respecto al cual el piloto al mando tiene que declarar un caso de emergencia, el comandante
indicara probablemente la naturaleza del incidente, por ejemplo, incendio en un grupo motor, amenaza de bomba,
incendio en la cabina, etc., asi como un plan para afrontar el incidente.

12.3.13 En virtud de lo dispuesto en el Anexo 6, Parte |, los explotadores se cercioraran de que sus pilotos
conozcan los reglamentos y procedimientos prescritos y, en particular, para los aerédromos que han de usarse.
Ademas, todos los miembros de la tripulaciéon han recibido formacion especial para ejecutar las tareas que les han sido
asignadas en caso de accidente o incidente de aviacion, incluso para evacuar a los ocupantes de la aeronave en caso
de emergencia y acompafarlos hasta una distancia segura del lugar del accidente o incidente. Como consecuencia de
las especificaciones del Anexo 6, los explotadores de aeronaves y las administraciones aeroportuarias deberian tratar
de asegurarse de que todos los interesados comprendan perfectamente los medios y los procedimientos de RFF.
Deberia alentarse el contacto personal entre todos los interesados (miembros de la tripulacion y personal del servicio
de RFF) a tal efecto.

12.3.14 Los miembros de la tripulacion y personal del servicio de RFF deben conocer los peligros que se pueden
correr si se abren las portezuelas y las salidas de emergencia de un modo arbitrario, porque ello podria permitir la
penetracion en el fuselaje de la aeronave de llamas o gases toxicos.
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12.3.15 Normalmente las aeronaves estan equipadas con dispositivos de salida de emergencia (toboganes,
cuerdas, etc.); ademas, tal vez sea conveniente que el personal de salvamento incluya un vehiculo con escaleras en
caso de que fallen los dispositivos normales o sea necesario que el personal del servicio de RFF ingrese en la
aeronave.

12.3.16 Se alecciona a las tripulaciones en la utilizacion de los toboganes para la evacuacion de emergencia, que
se colocan en las puertas de salida normal y de emergencia con el fin de facilitar la rapida evacuacion de los pasajeros.
En los casos en que se disponga de estos toboganes de evacuacion y se estén utilizando cuando llegue el personal del
servicio de RFF, no se deberia perturbar a los miembros de la tripulacién de vuelo a menos que los toboganes hayan
sufrido dafios debido al uso o al incendio. En este ultimo caso, deberian ponerse inmediatamente en servicio las
escaleras o gradas de emergencia que lleva el personal del servicio de RFF.

12.3.17 Con los toboganes de evacuacion se conseguira, normalmente, la evacuacion mucho mas rapida que con
los tipos clasicos de escaleras o gradas en los casos en que es fundamental realizar con rapidez la evacuacion, por lo
tanto, es preferible utilizar el equipo de a bordo. El personal del servicio de RFF deberia permanecer al pie de los
toboganes de evacuacién para ayudar a levantarse a los pasajeros y acompainarlos a un lugar seguro alejado de la
zona del siniestro.

12.3.18 Los pasajeros que utilizan, para evacuacién, las salidas situadas sobre las alas, normalmente se
deslizaran por el borde de salida del ala o por los flaps del ala (si estan extendidos), y deberia prestarseles ayuda para
evitar que se lesionen las piernas y acompanarlos a un lugar seguro.

12.3.19 A fin de coordinar mejor los procedimientos de evacuacion, a menudo es conveniente establecer contacto
directo con los miembros de la tripulacién de vuelo. En la mayor parte del equipo de emergencia de los aeropuertos se
llevan radios para la comunicacion en ambos sentidos, que operan en la frecuencia de control terrestre. Los arreglos
concertados previamente con la torre de control permitiran que la aeronave cambie a esta frecuencia, si el tiempo y la
naturaleza de la emergencia lo permiten.

12.3.20 Deberian definirse claramente las responsabilidades respectivas de los miembros de la tripulaciéon de
vuelo y del personal del servicio de emergencia del aeropuerto y, en todas las circunstancias, la preocupacion principal
deberia ser la seguridad de las personas a bordo de la aeronave. En muchos casos, esto requerird procedimientos de
evacuacion de emergencia, segun las condiciones. Las obligaciones y responsabilidades pueden definirse, en general,
como sigue:

a) Miembros de la tripulacion: Como las condiciones y medios difieren mucho en la mayoria de los
aeropuertos, los miembros de la tripulacion deben ser principalmente responsables de la aeronave y
de sus ocupantes. La determinacion final de efectuar la evacuacion de los ocupantes de la aeronave
y la manera en que se efectie debe dejarse a discrecion de la tripulacion, a condicion de que esta
pueda ejecutar sus funciones normalmente.

b) Personal del servicio de RFF. Sus obligaciones y responsabilidades seran ayudar en lo que sea
posible a los miembros de la tripulacién de vuelo. Como es limitada la visibilidad de la tripulacion de
vuelo, el personal del servicio de RFF deberia hacer una evaluaciéon inmediata de la parte externa de
la aeronave e informar de las condiciones extraordinarias a los miembros de la tripulacion de vuelo.
Al personal del servicio de RFF incumbe la proteccion de toda la operaciéon. En el caso de que la
tripulacién de vuelo no pueda desempefar sus funciones, el personal del servicio de RFF sera
responsable de iniciar las medidas que sean necesarias.

12.3.21 Comunicaciones: E| personal del servicio de RFF deberia tomar medidas inmediatas para establecer
contacto directo entre el piloto y la persona encargada en el lugar del siniestro. Esto permitira tener debidamente en
cuenta todos los factores antes de iniciar las medidas necesarias. Generalmente, se dispone de varios métodos para
esta forma de comunicacion directa:
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a)

b)

c)

Radlios. El éxito de la intervencion en un incidente aeronave puede depender de la transmision y
recepcion de comunicaciones claras, concisas y comprensibles en todos los niveles. La informacion
comunicada con claridad disminuye la confusion y contribuye a aprovechar al maximo los recursos
disponibles. Cada aer6dromo deberia establecer un procedimiento operacional normalizado (SOP)
para comunicaciones de emergencia. Esas comunicaciones deberian estar coordinadas con otros
socios con los que haya acuerdos mutuos que podrian prestar asistencia al aerédromo. Estos
procedimientos deberian incluir lineas definidas de comunicacion y frecuencias predeterminadas. Las
radios para la comunicacion en ambos sentidos son un medio eficaz para comunicarse con el
personal del servicio de RFF durante un incidente/accidente de aviacion. Las radios deberian tener
una cantidad suficiente de canales de operacion para permitir las funciones necesarias de mando y
apoyo. El encargado durante el incidente debera tener la capacidad de comunicarse con otros
organismos por frecuencias distintas durante el siniestro.

Intercomunicaciones en la aeronave: Cuando los motores de la aeronave estén en marcha, puede
ser dificil hablar por radio con el piloto si se esta cerca de la aeronave. La mayoria de las aeronaves
estan dotadas de sistemas "intercom" en los que se han incluido "enchufes" para que los utilice el
personal en tierra. Estos "enchufes" se encuentran generalmente situados en la parte delantera de la
aeronave, detras de la puerta de entrada. El personal del servicio de RFF del aeropuerto deberia
estar enterado de este medio de comunicacioén y llevar los auriculares y micréfonos necesarios para
conectarlos a esas instalaciones. Incluso con los motores en marcha, utilizando este sistema pueden
establecerse comunicaciones directas con el piloto.

Otros medios de comunicacion: Cuando no pueda establecerse comunicacion utilizando los
medios habituales, es aconsejable que el encargado del personal de RFF se coloque en el lado
izquierdo de la proa de la aeronave y establezca comunicaciones orales directas con el piloto o la
tripulacion de vuelo. Los amplificadores portatiles pueden resultar muy valiosos para esta modalidad
de comunicacion. Puede ser necesario hacer sefias con las manos y los brazos para comunicar la
informacion. La Figura 12-1 muestra la sefial que puede emplear el personal del servicio de RFF para
indicar al piloto que pare los motores. En el Anexo 2 — Reglamento del aire, se ofrece informacion
sobre otras sefiales para maniobrar en tierra.

Extender el brazo con el baston hacia delante del cuerpo, a la
altura del hombro, mover la mano y el bastén hasta la parte
superior del hombro izquierdo y llevar el bastéon a la parte
superior del hombro derecho haciendo un movimiento que

simule un corte de garganta.
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12.3.22 Advertencia de incendio en las aeronaves: Como a menudo es imposible que las tripulaciones de vuelo
hagan una evaluacion exacta de los indicadores de advertencia de incendio en las aeronaves, es aconsejable parar por
completo la aeronave y dejar que el personal del servicio de RFF inspeccione el area de que se trate, antes de efectuar
el estacionamiento. Esta inspeccidon puede mejorarse en gran medida con el uso de equipos de imagenes térmicas sin
abrir las puertas de los compartimientos de la aeronave.

12.3.23 Funcionamiento de los moftores: Tal vez sea necesario mantener funcionando por lo menos un motor
después de haber detenido la aeronave, a fin de que haya a bordo iluminacién y comunicaciones. Esto constituira cierto
impedimento para las operaciones de salvamento, por lo que deberia prestarse la consideracién debida a este
problema. En los motores de émbolo y turbohélices el personal en tierra debe tener sumo cuidado de situarse a
distancia del disco de la hélice. Por lo que respecta a los turborreactores, se debe proceder con muchisima prudencia
manteniéndose alejado del area situada inmediatamente delante del motor y a una considerable distancia por detras de
este.

12.3.24 Emplazamiento del equipo: Las condiciones del viento, el terreno, el tipo de aeronave, las configura-
ciones de la cabina y otras circunstancias son los factores determinantes de las aproximaciones. Por este motivo, es
necesario que los miembros de la tripulacién de vuelo informen al personal del servicio de RFF de los detalles
relacionados con el tipo de aeronave de que se trate. En las aeronaves mixtas de transporte de mercancias y
pasajeros, deberian notificarse a las brigadas de emergencia del aeropuerto las configuraciones de la cabina, puesto
que algunos lugares destinados a la carga se prolongan tanto hacia popa que llegan hasta las salidas situadas sobre el
ala, con lo que no pueden utilizarse estas para la evacuacién de emergencia.

12.3.25 La adopcién de decisiones tacticas comienza cuando se oye el tono de alerta y continia durante el
trayecto hacia el siniestro y en las etapas iniciales tras la llegada. Se deberan aplicar tacticas de evaluacion (lo que
ocurre/lo que esta por ocurrir/lo que hay que hacer) y de correccion sin demora. Se deberia documentar un plan tactico
destinado a emplazar vehiculos RFF para diversas aeronaves que utilizan ese aerédromo y difundirlo entre el personal
del servicio de RFF que también se deberéa aplicar como parte de un programa de instruccion permanente. Como parte
del proceso de evaluacion, la persona a cargo durante el incidente deberia decidir si es preciso cambiar el plan tactico.
Los equipos de RFF y otros vehiculos que respondan deben ubicarse en la posicién correcta para que las operaciones
de RFF sean satisfactorias. Dado que los equipos de RFF suelen acudir en fila, el primer equipo extintor en llegar al
lugar del siniestro es el que suele establecer la ruta para los demas vehiculos y tal vez indique la manera de ubicarse
en la posicion definitiva. Al emplazar los equipos, las brigadas que lleguen en primer lugar y la persona a cargo durante
el incidente deberan seguir ciertas directrices:

a) Aproximarse al lugar con sumo cuidado. Observar a los ocupantes que evacuan la aeronave, los
restos del avién accidentado, los derrames de combustible y otros peligros. Evitar conducir a través
de humo que impida su visién y la de los posibles evacuados. Evitar conducir sobre restos de
aeronaves.

b) Tener en cuenta el terreno y la pendiente y la direccion del viento antes de ingresar en el lugar del
accidente. Se debe procurar emplazar los vehiculos en terreno elevado y contra el viento para evitar
la acumulacion de combustible y vapores, que suele producirse en zonas bajas.

c) No obstruir las zonas de ingreso o egreso, que es posible que deban usar los vehiculos de
emergencia.

d) El emplazamiento inicial de los vehiculos debe ser para proteger las rutas de egreso de los ocupantes
que evacuan la aeronave.

e) Seria ideal posicionar los vehiculos de modo que se puedan reubicar en el caso de reignicion o a
indicacion de la persona encargada en el lugar del siniestro.
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f) Los vehiculos deberian estar emplazados de modo tal que las torretas cubran la mayor parte del
fuselaje de la aeronave.

g) La persona encargada en el lugar del siniestro deberia evaluar lo que ocurre, lo que esta por ocurrir y
lo que hay que hacer para preservar la vida y los bienes.

h) Se debe tener en cuenta la preservacion del lugar del accidente.

12.3.26 Evacuacion: Segun se ha indicado antes, la decision definitiva respecto a la evacuacion de la aeronave
corresponde al piloto al mando, con los aportes de la persona encargada en el lugar del siniestro.

12.3.27 El personal del servicio de RFF puede impedir una evacuacion innecesaria poniéndose en comunicacion
con la tripulacion de vuelo en la frecuencia apropiada y brindando a esa tripulacion un informe de las condiciones
externas. Es importante recordar que, una vez iniciada, no se puede detener la evacuacion. El personal del servicio de
RFF puede controlar la mayoria de las emergencias en motores, conjuntos de ruedas y otras emergencias exteriores
menores sin necesidad de evacuar y poner en peligro a los ocupantes de la aeronave. Una evacuacion innecesaria
puede exponer a peligros y lesiones a los evacuados. La decision de evacuar es, en ultima instancia, decision del piloto
al mando. El personal del servicio de RFF no impedira la evacuacion ni intentara entrar en el fuselaje, sino que prestara
asistencia y estara dispuesto a ayudar a quienes no estan en condiciones de autoevacuarse.

12.3.28 Casi todas las aeronaves estan dotadas de equipo de evacuacion de emergencia, y la tripulacion de la
aeronave deberia ser competente para emplear este equipo. Algunos servicios de RFF disponen de escaleras para la
evacuacion de emergencia de las aeronaves y, en tales casos, deberia informarse a los miembros de la tripulacion de
que se dispone de dichas escaleras. En los casos en que se utilicen toboganes de evacuacion, estos no deberian
desplazarse, a menos que estén averiados. Cuando no hayan sido activados para su utilizacién o si han sufrido dafios,
deberian utilizarse las escaleras de evacuacion. Estas escaleras podrian también resultar utiles en la evacuacion desde
las superficies de las alas, cuando sea excesiva la distancia desde el ala hasta el suelo.

12.3.29 Los puntos normales de evacuacién pueden ser tanto las ventanas sobre el ala como las puertas
accesibles. La utilizacion de las salidas sobre el ala presenta riesgos si la aeronave se halla en la posicién normal con
el tren desplegado o replegado. La distancia desde la superficie del ala hasta el suelo puede ser excesiva y causar
lesiones graves a las personas que estén evacuando la aeronave. Deberia considerarse la evacuacion por el borde de
ataque del ala cuando el fuego pueda impedir la evacuacién normal por el borde de salida de las alas. Cuando no sea
un factor decisivo la protecciéon de la vida humana, se recomienda que solo se utilicen las puertas de la aeronave
equipadas con escalera o toboganes de evacuacion.

12.4 ACCIDENTES RELACIONADOS CON MERCANCIAS PELIGROSAS
Generalidades

12.41 Las mercancias peligrosas se transportan frecuentemente en las aeronaves de transporte comercial, tanto
en las de pasajeros como en las de carga. Los tipos de mercancias peligrosas que pueden transportarse por via aérea,
asi como las condiciones de transporte se explican en las /nstrucciones Técnicas para el transporte sin riesgos de
mercancias peligrosas por via aérea de la OACI (Doc 9284) que, de conformidad con las disposiciones del Anexo 18 —
Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea, deben ser aplicadas por todos lo Estados contratantes.
Para mayor informacién acerca del transporte de mercancias peligrosas por via aérea hay que remitirse a las
Instrucciones Técnicas.

12.4.2 El transporte de mercancias peligrosas en aeronaves civiles estd regulado por el Coddigo de
Reglamentaciones Federales (CFR) Titulo 49, Parte 175, Transporte por aeronave, en los Estados Unidos, y por
reglamentos de la Asociaciéon del Transporte Aéreo Internacional (IATA) para el transporte internacional. Los
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reglamentos de la IATA se basan en las /nstrucciones Técnicas para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas
por via aérea de la OACI (Doc 9284), publicado por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI). Se pueden
transportar mercancias peligrosas dentro de los Estados Unidos siguiendo los reglamentos de la IATA en lugar del
Titulo 49. Si bien hay miles de productos quimicos que se consideran peligrosos en caso de que salgan del recipiente
contenedor, se enumeran los productos quimicos considerados peligrosos en transporte en la Tabla 172.101 del
Titulo 49. Esta tabla también suministra informacion relativa a las cantidades de notificacion obligatoria (RQ) de
mercancias peligrosas. El transporte de mercancias peligrosas por via aérea esta sumamente reglamentado y se
deben consultar los reglamentos vigentes, donde figura una lista de mercancias peligrosas que pueden transportarse, y
se transportan, por aire.

12.4.3 En virtud de las disposiciones de las Instrucciones Técnicas, existen ciertos tipos de mercancias
peligrosas que presentan graves peligros y cuyo transporte por via aérea estd absolutamente prohibido cualesquiera
que sean las circunstancias. Aunque normalmente se prohibe su transporte por via aérea, algunas otras mercancias
menos peligrosas pueden transportarse bajo determinadas circunstancias, de conformidad con los términos de la
“dispensa”, pero Unicamente con la aprobacion expresa de todos los Estados interesados (es decir, el Estado de origen,
los de transito, los de sobrevuelo y el de destino). De estos tipos de mercancias peligrosas que normalmente se permite
transportar por via aérea, solo se permite transportar a bordo de las aeronaves de pasajeros aquellos que presentan
relativamente poco peligro, mientras que el transporte de las mercancias mas peligrosas se restringe a las aeronaves
de carga Unicamente.

Definicion de mercancias peligrosas

12.4.4 Se entiende por mercancias peligrosas todo articulo o sustancia capaz de constituir un riesgo importante
para la salud, la seguridad o la propiedad cuando se transporte por via aérea. A los fines del transporte aéreo, en las
Instrucciones Técnicas (Doc 9284) estas mercancias se dividen en nueve clases que reflejan el tipo de peligro que
presentan para los trabajadores del transporte y el personal que ha de intervenir en caso de emergencia.

12.4.5 Las nueve clases de mercancias peligrosas son:
Clase 1 Explosivos
Clase 2 Gases: comprimidos, licuados, disueltos a presion o refrigerados a temperaturas extremada-

mente bajas
Clase 3 Liquidos inflamables

Clase 4 Solidos inflamables; sustancias que presentan riesgo de combustidon espontanea; sustancias
que en contacto con el agua emiten gases inflamables

Clase 5 Sustancias comburentes; peréxidos organicos

Clase 6 Sustancias toxicas y sustancias infecciosas

Clase 7 Materiales radiactivos

Clase 8 Sustancias corrosivas

Clase 9 Articulos peligrosos varios; es decir, articulos y sustancias que al transportarlos por via

aérea encierran peligros no previstos en las otras clases. Ejemplos: los materiales
magnetizados; el acetaldehido amodnico; el poliestireno expansible en granulos; y las
baterias de litio.

Nota.— El orden en el que se enumeran estas clases no implica un grado relativo de peligro.
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12.4.6 Algunas clases de mercancias peligrosas se clasifican en divisiones. La divisién se expresa mediante un
punto después del numero de clase e indicando el nimero de la division, es decir, Divisién 6.1. En estos casos, solo se
hace referencia a la division y no a la clase, por ejemplo, Division 5.2, y no Clase 5, Division 2.

Comunicacion de los peligros que encierran las mercancias peligrosas

12.4.7 Como condicion para el transporte de mercancias peligrosas por via aérea, en las Instrucciones Técnicas
se prescriben las medidas que han de adoptarse para comunicar a los trabajadores del transporte y al personal que
vaya a intervenir en caso de emergencia acerca de los peligros que encierran las mercancias peligrosas transportadas.
Estos peligros se comunican fundamentalmente mediante la colocacion de marcas y etiquetas en los bultos de
mercancias peligrosas y facilitando cierta informacion a los documentos de transporte que acomparian a la expedicion.

12.4.8 Marcas y etiquetas de los bultos. Se exige que los bultos de mercancias peligrosas se marquen con la
"denominacién del articulo expedido" de mercancias peligrosas que figura en la lista de las Instrucciones Técnicas y
con el correspondiente "Numero de las Naciones Unidas" de cuatro digitos utilizado para identificar la sustancia.
Se exige también que el bulto lleve una o mas etiquetas de clase de riesgo. Estas etiquetas son de forma cuadrada, de
100 mm x 100 mm, con los lados a 45° y con un simbolo y color distintivos. Las marcas y etiquetas que se ponen en los
bultos permiten que el personal que intervenga en caso de emergencia reconozca inmediatamente la naturaleza de los
riesgos que encierran las mercancias peligrosas que pueden encontrarse.

12.4.9 Documentacion de ftransporte. En las Instrucciones Técnicas se exige que, cuando entreguen
mercancias peligrosas para el transporte, el expedidor facilite al explotador un documento de transporte que contenga
determinada informacion relativa a las mercancias peligrosas. La informacion requerida comprende la denominacion del
articulo expedido, la clase de riesgo o el numero de division, el numero de las Naciones Unidas y los riesgos
secundarios de las mercancias. A partir de este documento, el explotador prepara una notificacion para el piloto al
mando proporcionandole la informacién relativa a los riesgos que entrafian las mercancias peligrosas a bordo de la
aeronave asi como el lugar donde hayan sido cargadas. Debera proporcionarsele al comandante de la aeronave lo
antes posible antes de la salida la notificacion destinada al piloto al mando, la cual debera estar disponible durante el
vuelo.

12.4.10 Informacion que debe facilitar el piloto al mando en caso de emergencia en vuelo. Si se produce una
emergencia en vuelo, el piloto al mando deberia comunicar a la dependencia de los servicios de transito aéreo
apropiada la presencia de mercancias peligrosas a bordo de la aeronave, con objeto de que se informe a las
autoridades y servicios de RFF del aerédromo. Si la situacion lo permite, la informacién facilitada deberia comprender
las denominaciones de los articulos expedidos, la clase y riesgos secundarios, el grupo de compatibilidad para la
Clase 1y la cantidad de cada tipo de mercancia peligrosa, asi como el lugar de la aeronave en que dichas mercancias
hayan sido estibadas. Si resulta imposible emitir un mensaje largo, las mercancias peligrosas a bordo de la aeronave
pueden identificarse transmitiendo los nimeros de las Naciones Unidas.

Medidas de emergencia
Incendios

12.4.11 Generalidades. Muchos tipos de mercancias peligrosas (por ejemplo, liquidos inflamables) se consu-
mirian en los grandes incendios de aeronaves y la consideracion de los posibles tipos y cantidades de carga a bordo de
las aeronaves sugiere la posibilidad de un peligro aun mayor. El personal del servicio de RFF deberia aplicar los
procedimientos y operaciones apropiados en respuesta (es decir, evaluacion del incidente/de la situacién) para
asegurarse de estar protegidos de los efectos de las mercancias peligrosas. Sin embargo, como ocurre con cualquier
incendio, deberian llevarse siempre una indumentaria protectora personal y aparatos de respiracion (como minimo). En
la medida de lo posible, el personal del servicio de RFF deberia mantenerse en la parte de donde viene el viento y
suficientemente alejado del humo, los vapores y el polvo.

Copyright International Civil Aviation Organization
Provided by IHS under license with ICAO Licensee=AENA/9977278100
No reproduction or networking permitted without license from IHS Not for Resale, 06/06/2016 05:14:18 MDT



Parte |.  Salvamento y extincion de incendios
Capitulo 12.  Procedimientos que deben seguirse durante las operaciones de salvamento
y extincion de incendios de aeronave 12-15

12.4.12 En las aeronaves que llevan carga, es comun colocar la carga peligrosa en dispositivos de carga
unitarizada, que son contenedores de aeronave, y paletas de aeronave que se pueden asegurar con una red. Luego se
cargan estos contenedores a bordo de la aeronave. Algunos transportistas aéreos emplean dispositivos de carga
unitarizada con modificaciones especiales para transportar ciertas mercancias peligrosas en la cabina principal de la
aeronave de carga. Estos contenedores son de colores especiales y cuentan con una funcién de supresién integral de
incendios. Los dispositivos de carga unitarizada que contienen mercancias peligrosas tienen una pequeia etiqueta
tejida con alambre en el exterior o dentro de un panel plastico que indica a qué categoria de las nueve ya enumeradas
corresponde la mercancia que se encuentra en el interior. La etiqueta suele tener un borde con bandas rojas. En el
contenedor hay boquillas especiales de descarga conectadas con un extintor portétil en el exterior de la unidad. El
personal de vuelo puede descargar manualmente el agente extintor dentro del contenedor sin tener que abrirlo. En el
caso de algunas mercancias peligrosas se debe permitir el acceso de la tripulacion de vuelo en caso de fuga o incendio.
Como regla general, la mayoria de las mercancias peligrosas ubicadas en la cabina principal de una aeronave de carga
estan emplazadas en la zona delantera.

12.4.13 Explosivos. Los tipos de explosivos que se permiten normalmente a bordo de las aeronaves de
pasajeros o de carga se clasificarian en la Division 1.4. Por definicion, esta division comprende las sustancias u objetos
explosivos que no presentan ningln riesgo considerable en caso de ignicion accidental o de cebado durante el
transporte. Los efectos se limitan en su mayor parte al embalaje (a menos que el incendio lo haya deteriorado) y
normalmente no se proyectan a distancia fragmentos de tamafio apreciable. Los incendios exteriores no deberian
causar la explosion instantanea de practicamente todo el contenido del bulto.

12.4.13.1 Los unicos tipos de explosivos que suelen permitirse a bordo de las aeronaves son los clasificados en la
Division 1.4, grupo de compatibilidad S. Estos son explosivos tales que, aun cuando el embalaje se haya deteriorado
por el incendio, los efectos de onda explosiva y de proyeccion son suficientemente pequefios para no entorpecer
sensiblemente la lucha contra el incendio ni la adopcion de otras medidas de emergencia en las inmediaciones del bulto.
Cuando lo permitan las circunstancias, se deberia hacer lo posible por averiguar la clasificaciéon de todos los explosivos
a bordo de la aeronave, por ejemplo, mediante la informacion facilitada por la tripulacién (véase 12.4.10), ya que en
determinados casos, los explosivos de divisiones distintas de la Division 1.4, que podrian plantear un riesgo de
detonacion masiva en caso de incendio, pueden transportarse bajo dispensa expedida por los Estados interesados. Las
Instrucciones Técnicas (Doc 9284) permitiran identificar qué mercancias peligrosas se pueden transportar solo en
aeronaves de carga y cuales pueden transportarse tanto en aeronaves de carga como de pasajeros. Los materiales
que solo se pueden transportar en aeronaves de carga estaran identificados con etiquetas que indiquen “solo
aeronaves de carga”. El personal del servicio de RFF debe estar familiarizado con los procedimientos locales de carga
de mercancia en la aeronave.

12.4.14 Gases. Los cilindros de gases comprimidos o licuados pueden presentar un riesgo de explosion si se
produce un incendio de aeronave. Estos cilindros se fabrican normalmente de acuerdo con normas similares a las que
se siguen en el caso de los cilindros de oxigeno o de aire instalados en las aeronaves y plantean un riesgo
considerable si se rompen o entran en contacto con fuego directo.

12.4.15 Liquidos inflamables. Los liquidos inflamables incluyen liquidos o mezcla de liquidos, liquidos que
contienen solidos en solucién o suspension que emiten un vapor inflamable a una temperatura no superior a 60,5°C.
Normalmente, los liquidos inflamables causaran incendios mayores que los gases inflamables, dado que estan mas
concentrados. Los vapores de muchos liquidos inflamables también suelen ser mas pesados que el aire y la mayoria de
esos liquidos flotan en el agua. Se pueden usar métodos similares a los empleados para extinguir incendios
relacionados con combustible para reactores en el caso de los liquidos inflamables.

12.4.16 Sdlidos inflamables. Los solidos inflamables son todo sdlido y sustancia que presenta riesgo de
combustidon espontanea o sustancia que emite vapores inflamables en contacto con aire, humedad o agua, que puede
dar lugar a incendios o explosiones. Como la mayoria de estos materiales puede reaccionar violentamente en contacto
con agua o aire, el personal del servicio de RFF debe extremar las precauciones al emplear agua como agente extintor.
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12.4.17 Sustancias comburentes, peroxidos orgdnicos. Las sustancias comburentes no son, necesariamente,
combustibles, pero pueden causar o propiciar la combustion de otros materiales. Los perdxidos organicos poseen
inestabilidad térmica y pueden sufrir una descomposicion exotérmica (y explosiva) autoacelerada. Son sensibles a la
temperatura, las descargas eléctricas, los impactos y la friccion y reaccionan de manera peligrosa con otras sustancias,
es decir, pueden causar una explosion al combinarse con combustible para reactores.

12.4.18 Sustancias venenosas (foxicas) e infecciosas. Las sustancias venenosas (toxicas) son liquidos o
soélidos que pueden causar la muerte si se los ingiere, inhala o por contacto con la piel. Las sustancias infecciosas son
materiales que pueden causar enfermedades en seres humanos o animales e incluyen microorganismos y organismos,
productos bioldgicos, muestras para diagnéstico y desechos médicos. Es posible que algunas de estas sustancias
entren en combustion, pero no arden con facilidad. Si estan presentes en la zona del incendio, se recomienda combatir
el fuego desde la distancia maxima posible, ya que estas sustancias entrafian mas peligro para la salud que peligro de
incendio.

12.4.19 Materiales radiactivos. Los incendios relacionados con materiales radiactivos deberian atenderse de la
misma forma que los incendios relacionados con materiales toxicos. La indumentaria protectora y el equipo respiratorio
habituales proporcionan alguna proteccion contra la contaminacion radiactiva pero no contra algunos efectos directos
de la radiacién. Los incendios y las corrientes de aire que crean, asi como el uso de espumas, agua o productos
quimicos para extinguir el incendio, pueden esparcir materiales radiactivos en el lugar del accidente. El personal del
servicio de RFF que trabaje en un incidente de aeronave o zona de impacto debera utilizar el equipo de proteccion
personal (PPE) apropiado y recibir de inmediato, tras haber terminado su labor, el nivel adecuado de descontaminacion.

12.4.19.1 En el caso de que se sospeche la presencia de materiales radiactivos, deberian seguirse los
procedimientos generales que figuran a continuacion:

a) deberia notificarse inmediatamente a la autoridad mas cercana responsable en materia de energia
atémica o a la base militar u organismo de defensa civil mas cercanos al lugar del accidente. Es
posible que esas autoridades puedan responder al accidente con un equipo radiolégico;

b) a las personas heridas se las deberia envolver en mantas u otras prendas disponibles con que se
pueda cubrir (para impedir que se extienda la contaminacién) y transportarlas inmediatamente a
instalaciones médicas, habiendo dado a los conductores o asistentes instrucciones de que las
personas heridas pueden padecer contaminacion radiactiva y de que deberian informar de ello al
personal de las instalaciones médicas que vaya a ocuparse de dichas personas;

c) se deberia aislar a las demas personas que hayan podido tener contacto con material radiactivo
hasta que hayan sido examinadas por equipos radiolégicos;

d) el material sospechoso deberia ser identificado pero no manipulado hasta que los equipos
radiolégicos de emergencia lo hayan examinado y dado su visto bueno. La indumentaria y
herramientas utilizadas en el accidente deberian mantenerse aisladas hasta que el equipo radioldgico
de emergencia pueda examinarlas;

e) los alimentos o agua potable que hayan podido estar en contacto con material del accidente no
deberian utilizarse;

f)  solo el personal del servicio de RFF con la debida indumentaria deberia permanecer en el lugar del
accidente; todas las demas personas deberian mantenerse lo mas alejadas posible del lugar del
incendio;
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g) se comunicara inmediatamente a todos los hospitales que el accidente ha estado relacionado con
materiales radiactivos, de tal manera que se establezcan zonas apropiadas de descontaminacion
radiactiva; y

h) los bultos de material radiactivo deberian acordonarse; los materiales sueltos deberian cubrirse con
hojas plasticas o lonas impermeables para reducir al minimo la dispersion por el viento o la lluvia.

12.4.20 Sustancias corrosivas. En su estado original, las sustancias agrupadas en esta clase pueden causar
graves dafos a los tejidos vivos. Asimismo, liberan vapores que pueden irritar la nariz y los ojos. Algunas de estas
sustancias pueden producir gases téxicos cuando se degradan debido a las temperaturas muy elevadas. Algunas
sustancias corrosivas también son téxicas y su ingesta puede causar envenenamiento. Las sustancias corrosivas
suelen ser acidos o sustancias alcalinas que pueden reaccionar con el agua, ser inflamables (para los acidos organicos)
y oxidantes muy reactivos e inestables. Todo el personal del servicio de RFF debe llevar PPE cuando se detecta la
presencia de estas sustancias en el lugar del incendio.

12.4.21 Articulos peligrosos varios. Comprenden sustancias y articulos que plantean un peligro no contemplado
en ofras clases. Incluyen una cantidad de sustancias y articulos que representan un peligro relativamente bajo, como
los contaminantes ambientales. Entre los ejemplos de estas sustancias cabe mencionar el hielo seco, el azufre fundido,
los bifenilos policlorados, las baterias que contienen litio, los imanes, etc.

12.4.22 Derrames y fugas

12.4.22.1 Generalidades. Es posible hallar en el lugar del accidente bultos de mercancias peligrosas que no se
consumieron o se vieron afectados por un incendio de aeronave y que presentan dafios y fugas. Esos bultos dafiados y
con fugas pueden representar un riesgo considerable de lesiones o efectos adversos para la salud de los ocupantes de
la aeronave y el personal del servicio de RFF. Las etiquetas de peligro y las marcas en los bultos (véase 12.4.8)
pueden ser Utiles para identificar los tipos de mercancias peligrosas de que se trata y el caracter y la gravedad del
riesgo. Una vez completadas las operaciones iniciales de salvamento, deberian tomarse precauciones especiales con
tales bultos vy, si fuera necesario, deberia reunirse al personal calificado que se hubiera determinado previamente para
que se ocupe de los problemas inherentes a las mercancias peligrosas. Pueden plantearse ciertos problemas con los
materiales radiactivos (Clase 7) asi como con las sustancias venenosas y las infecciosas (Clase 6).

12.4.22.2 Sustancias venenosas o infecciosas. En el caso de que el suceso esté relacionado con sustancias
venenosas o infecciosas, los alimentos o el agua potable que hayan podido estar en contacto con material del
accidente, no deberian utilizarse. Deberia informarse inmediatamente a las autoridades de sanidad publica y de
veterinaria. Toda persona expuesta a estas mercancias peligrosas deberia ser trasladada lo antes posible del lugar del
suceso a las instalaciones médicas apropiadas para su ulterior descontaminacion.

124223 Informacion complementaria. Se dispone de diversas publicaciones que proporcionan més orientacion
detallada acerca de los servicios de extincién de incendios y de otros organismos interesados referente a las medidas
que han de adoptarse en respuesta a los accidentes o incidentes relacionados con mercancias peligrosas. La
publicacion de la OACI Orientacion sobre respuesta de emergencia para afrontar incidentes aéreos relacionados con
mercancias peligrosas (Doc 9481) proporciona informacion destinada a ser utilizada por las tripulaciones de aeronave
durante las emergencias en vuelo relacionadas con mercancias peligrosas. En el caso de accidentes o incidentes
ocurridos en tierra, pueden resultar particularmente Utiles la Emergency Response Guidebook (Guia de las medidas de
emergencia), publicada por el Ministerio de Transportes de los Estados Unidos, Washington, D.C., y la Emergency
Response Guidebook publicada por Transport Canada, Ottawa.
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Interferencia ilicita

12.4.23 La aeronave que sea objeto de amenaza de sabotaje o de apoderamiento ilicito deberia estacionar en un
puesto de estacionamiento aislado para aeronaves ubicado como minimo a 100 m de los otros puestos de
estacionamiento, edificios o areas publicas, hasta que haya concluido el acto de interferencia ilicita. En tales casos
puede resultar necesario evacuar a los pasajeros sin utilizar las rampas de carga proporcionadas en la terminal de
pasajeros. Puede que se disponga de rampas de carga motorizadas, las cuales podrian conducirse basta el puesto de
estacionamiento o podrian utilizarse las escaleras de evacuacidon de emergencia o los toboganes de evacuacion de la
aeronave. El Manual de seguridad de la gestion del transito aéreo (Doc 9985 — Distribucion limitada) de la OACI
contiene informacion detallada sobre los procedimientos que han de seguirse en los caso de interferencia ilicita.

12.4.24 Peligros quimicos, biologicos y radiactivos (sustancias desconocidas). Si bien se exige el etiquetado
visible y el embalaje de todas las mercancias peligrosas, puede haber casos en que se desconozcan las sustancias y
que se liberen de forma ilegitima en una aeronave o dentro del terreno del aerédromo. Para el personal del servicio de
RFF que deba identificar las sustancias desconocidas, se recomienda que el servicio esté provisto del equipo basico
para detectar el tipo de sustancia. El equipo puede consistir en detectores de sustancias quimicas, bioldgicas o
radiactivas.

12.5 PROCEDIMIENTOS POSTERIORES AL ACCIDENTE

12.51 Las brigadas de salvamento deberian familiarizarse con todos los reglamentos nacionales y locales
respecto al traslado de los restos de la aeronave, respecto de lo que hay que hacer con los restos humanos y lo relativo
a la conservacion de las pruebas. También es importante comprender las técnicas y los procedimientos a que se
recurre en la investigacién de accidentes de aviacion. Después de la extincién del incendio y del salvamento de los
supervivientes, deberian observarse los siguientes procedimientos.

12.5.2 Del traslado de los cadaveres de los ocupantes que aun se encuentran entre los restos después de
extinguido o sofocado el incendio deberian ocuparse Unicamente las autoridades medicas competentes o efectuarse
bajo la direccion de éstas. En muchos casos, el traslado prematuro de los cadaveres ha impedido su identificacion y
destruido la evidencia patolégica requerida por el examinador médico, forense o autoridad encargada de la
investigacion.

12.5.3 De ser necesario sacar a las victimas de la aeronave destruida, debe tomarse nota a la mayor brevedad
posible de la posicién y el nimero del asiento que ocupaban los supervivientes. Cuando haya victimas a distancia de
los restos de la aeronave, los lugares en que se encuentran deben sefialarse con una estaca y una etiqueta que indique
el nombre de la victima y el nimero del asiento. Siempre debe ponerse a las victimas una etiqueta que indique el sitio y
el asiento en que se hallaban. De igual forma, los efectos personales deben conservarse junto al cuerpo de la victima.
Ademas de permitir obtener informacion que puede ser de utilidad en la investigacion del accidente, el hecho de anotar
cuidadosamente todos estos datos puede ayudar también a identificar a las victimas.

1254 Si las circunstancias lo permiten, deben tomarse fotografias del lugar del siniestro antes de retirar los
cuerpos de las victimas. Las fotografias son de gran utilidad para los investigadores y deben entregarse a la mayor
brevedad posible a la entidad encargada de la investigacion. A este fin, convendria que el personal del servicio de RFF
contara con un fotégrafo especial. Ademas de permitir obtener informacion de posible utilidad para la investigacion, el
registro minucioso de todos estos datos puede ayudar a identificar a las victimas.

12.5.5 Los restos de una aeronave que haya sufrido un accidente, incluso los mandos, no se alteraran
(trasladaran) hasta que autorice su traslado la autoridad que tenga a cargo la investigacion. Si la aeronave, piezas o
mandos deben trasladarse porque constituyen directamente un riesgo para la vida humana, deberia hacerse todo lo
posible para anotar el estado, posicion y lugares en que originalmente se hallaban y tener cuidado de conservar todas
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las pruebas materiales. Si las circunstancias lo permiten, deben tomarse fotografias del sitio y la posicion de los
principales elementos que se hayan marcado en el suelo. E| Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 5 —
Traslado de /as aeronaves inutilizadas, contiene informacion detallada sobre el traslado de las aeronaves accidentadas.

12.5.6 Al terminar la operacion inicial de salvamento, es importante que el personal del servicio de RFF tenga el
mayor cuidado posible para no destruir pruebas que puedan ser de utilidad para la investigacion. Por ejemplo, las
ambulancias y los vehiculos de RFF no deben circular entre los restos de la aeronave siempre que puedan hacerlo por
otras vias.

12.5.7 Deberia observarse el lugar en que se encuentran los sacos y bolsas de correo y pasar esta informacion a
las autoridades postales. Si es necesario, deberia protegerse el correo para que no sufra dafios ulteriores.

12.5.8 Los combustibles de aviacion y los fluidos hidraulicos suelen causar dermatitis por contacto con la piel. El
personal del servicio de RFF sobre el cual se hayan derramado estos fluidos deberia lavarse lo antes posible con agua
y jabén; también deberia mudarse inmediatamente la ropa y los uniformes mojados, que habra que someter a
descontaminacion.
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CAPITULO 13

OPERACIONES DE SALVAMENTO EN PARAJES DIFIiCILES

13.1 GENERALIDADES

13.11 En los aeropuertos donde una proporcién considerable de las llegadas y salidas de aeronaves tiene lugar
sobre extensiones de agua, zonas pantanosas u otras variedades de terreno dificil en la vecindad inmediata del
aeropuerto y donde los vehiculos convencionales RFF no pueden proporcionar una respuesta eficaz, la administracion
del aeropuerto o autoridad competente deberia disponer de procedimientos y equipo especiales para hacer frente a los
accidentes que ocurran en esos parajes. No es necesario que las instalaciones y servicios estén localizados en el
aeropuerto, ni tampoco que éste tenga que proporcionarlos, si existen y estan disponibles inmediatamente los de
entidades ajenas al aeropuerto, como parte del plan de emergencia aeroportuaria. En todos los casos, la administracion
del aeropuerto o autoridad competente tiene que determinar y especificar por adelantado la zona de actuacion respecto
a la cual se compromete a proporcionar servicios de salvamento.

13.1.2 Al preparar su plan detallado, la administracién del aeropuerto o autoridad competente deberia tener en
cuenta los servicios e instalaciones de que ya se ocupa la organizacion de busqueda y salvamento, de conformidad con
el Anexo 12 — Busqueda y salvamento, 4.2.1, para poder delinear claramente la divisién de responsabilidades en
relacion con los accidentes de aviacion que ocurran en la vecindad del aeropuerto. Todas las operaciones y ejercicios
realizados para probar la eficacia operacional deberian incluir al centro coordinador de salvamento correspondiente
para garantizar la movilizacién eficaz de todos los recursos disponibles. Los aspectos relativos a los servicios e
instalaciones necesarios para proporcionar cobertura de busqueda y salvamento, en forma practica y econdmica, en
determinada éarea, se describen en el Manual infernacional de los servicios aeronduticos y maritimos de busqueda y
salvamento (IAMSAR) (Doc 9731), Volumen 1 — Organizacion y gestion.

13.1.3 Los objetivos de cada operacion deben ser: crear condiciones en las cuales sea posible la supervivencia y
que permitan realizar con éxito la operacion total de salvamento. Este concepto presupone que al acudir inicialmente,
tras rapida respuesta, al lugar del siniestro, hay que proporcionar socorro interino mientras se aguarda la llegada de
una expedicion mayor de salvamento. El objetivo de la primera fase es suprimir los riesgos inmediatos que amenazan a
los supervivientes, protegerlos, entre otros, suministrando primeros auxilios a las lesiones recibidas, y emplear el
equipo de comunicaciones para determinar los lugares a los cuales tengan que acudir las fuerzas de salvamento
adicionales. Lo importante es el salvamento, que no tiene que incluir precisamente la posibilidad de combatir el incendio.

13.1.3.1 Si se produce incendio en la zona de choque de un accidente, el largo tiempo de respuesta de los
primeros vehiculos probablemente impedira la realizacion eficaz de las operaciones necesarias para dominarlo. La
magnitud del equipo de salvamento debiera guardar relacién con la capacidad de la aeronave de mayor tamafio que
utilice el aeropuerto. En los diagramas de las aeronaves de los sitios web de los diversos fabricantes de aeronaves que
se mencionan en el Apéndice 1 se facilita informacion sobre las capacidades de pasajeros habituales.
13.1.4 Los tipos de terreno dificil con respecto a los cuales quiza se necesite equipo especial son:

a) el mary otras extensiones considerables de agua adyacentes al aeropuerto;

b) los pantanos o superficies similares, especialmente los estuarios de los rios que tengan marea;

c) las zonas montafiosas;

13-1
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13-2 Manual de servicios de aeropuertos

d) las zonas desérticas;
e) los lugares donde se producen nevadas de temporada considerables.

13.1.5 El equipo que hay que desplegar para realizar operaciones de salvamento varia segun el ambiente en el
cual haya que montar la operacién. La instruccién que se pretende del personal delegado para realizar esas tareas
reflejara, sin duda, las condiciones del terreno. En todas las situaciones, el equipo basico debiera comprender:

a) equipo de comunicaciones, que puede incluir también el equipo de sefales visuales. Idealmente, el
empleo de un transmisor en la frecuencia de socorro proporciona enlace con el control de transito
aéreo y el centro de operaciones de emergencia;

b) ayudas para la navegacion;
c) botiquin médico de primeros auxilios;

d) equipo salvavidas, incluyendo chalecos salvavidas cuando se trate de percances que ocurran en el
agua, tiendas de campafia, mantas impermeables y agua potable;

e) equipo de iluminacion;

f) cuerdas, ganchos para las lanchas, megafonos y herramientas, por ejemplo, alicates para cortar
alambres y cuchillos para cortar los cinturones- de seguridad.

13.1.6 Los tipos de vehiculos disponibles para las operaciones de salvamento en terreno dificil tienen que incluir:
a) helicopteros;
c) aerodeslizadores;
d) lanchas de varios tipos y cabidas;
d) vehiculos anfibios;
e) vehiculos oruga;

f)  vehiculos todo terreno, incluyendo los que funcionan a base del efecto de la superficie para reducir
las cargas sobre ruedas.

13.1.7 La mayoria de Estados tienen en servicio vehiculos mas complejos manejados por personal militar o
de cuerpos de seguridad, de los cuales se puede recabar valiosa informacion técnica operacional. Algunos de los
aspectos mas obvios, relacionados con cada tipo de vehiculo, se exponen a continuacion.

a) Helicopteros. La gran variedad de helicopteros hoy utilizados en servicios generales ofrece una gama
de opciones de emergencia, que depende de la capacidad, autonomia y limitaciones operacionales
de cada tipo. Los helicépteros mas grandes, que llevan tripulaciones especializadas en las
operaciones de salvamento y que utilizan mayormente las dependencias militares, a veces, para
casos de emergencia, se pueden poner a disposicion de los aeropuertos civiles. Para conseguir
enlace satisfactorio con los helicépteros, en operaciones en tierra y en el agua, es esencial contar con
comunicaciones para poder controlarlos desde tierra bajo la direccién de alguien familiarizado con las
exigencias operacionales de los helicopteros. Esto reduce el riesgo que corren los helicopteros,
particularmente durante la noche, en relacion con los obstaculos y el movimiento de vehiculos y
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personal en el lugar del siniestro. Los helicépteros pueden utilizarse para lanzar balsas salvavidas y
otros dispositivos flotantes, cuando se trate de extensiones de agua, y otras modalidades de equipo
de salvamento cuando se trate de accidentes ocurridos en tierra. Cuando se produzca un accidente
de aviacion en el agua y gran parte de los supervivientes corran riesgo inminente, es esencial contar
con personal, con balsas salvavidas o lanchitas, en la superficie, cuando los supervivientes quiza
requieran ayuda para alcanzar temporalmente algun lugar seguro, antes de que pueda realizarse el
salvamento definitivo. Por eso, quiza sea necesario coordinar todo intento realizado con los
helicépteros con una operacion simultanea en tierra. También conviene recordar que la corriente de
aire descendiente producida por los helicopteros puede causar muchos inconvenientes a los
supervivientes que se hallen en el agua, debido a la turbulencia. De todos modos, el empleo de
helicépteros como posiciones de control en vuelo o como foco de iluminacion puede ser ventajoso. El
excesivo costo que representa alojar, operar y mantener continuamente disponible un helicéptero de
salvamento puede impedir que un aeropuerto cuente con esta posibilidad, pero los arreglos que
puedan concertarse con las autoridades militares o firmas comerciales deberian permitir el empleo de
helicépteros para casos de emergencia.

b) Aerodeslizadores. Estos vehiculos ofrecen una modalidad de transporte adaptable, con performance,
capacidad y coste proporcionado a su tamafio. Los pequefios tienen posibilidades limitadas para
salvar obstaculos y cuando se deslizan a ras de agua sus posibilidades estan, a veces, limitadas por
la altura de las crestas de las olas. Su capacidad es limitada para llevar supervivientes, pero esto
puede compensarse por la posibilidad que ofrecen de transportar equipo de sobrevivencia al lugar del
siniestro. Al igual que con los helicopteros, los aerodeslizadores requieren operadores muy versados
y personal de mantenimiento con pericia para poder conseguir la disponibilidad y despliegue
deseados. El coste de albergue, operacion y mantenimiento de estos aparatos, que a veces requieren
una rampa para facilitar su despliegue en superficies de agua con marea, es considerable.

c) Lanchas. Al seleccionar el tipo de lancha de salvamento es necesario considerar primeramente las
diversas condiciones de la superficie de agua que probablemente se daran, la profundidad del agua
en el area de respuesta, todo riesgo submarino, como rocas y arrecifes de coral y la misién que habra
que asignar a cada lancha. Los Estados cuentan con los conocimientos necesarios para hacer la
seleccién apropiada entre la gran gama de posibilidades existentes. Se trata de lanchas marineras
con quilla, que tienen autonomia considerable y capacidad, y también de balsas neumaticas, que son
mas pequefias, equipadas con motores fuera de borda, primordialmente previstas para realizar
operaciones en el interior (lagos, rios, etc.). Algunos Estados han combinado las actividades de
salvamento en el interior con las generales de busqueda y salvamento, mediante embarcaciones
provistas de equipo moderno de navegacion que disponen de medios médicos considerables. En
otros Estados, el servicio de salvamento en el interior lo proporciona la administracion del aeropuerto
o autoridad competente con personal del servicio de RFF bien adiestrado, que se sirve de balsas
neumaticas. Estas balsas, transportadas en remolques para que puedan desplegarse rapidamente y
sean faciles de lanzar, llevan contenedores con balsas salvavidas inflables que pueden desplegarse
en el lugar del siniestro para ayudar a los supervivientes. También hay algunas embarcaciones
relativamente pequefias de quilla rigida que se desplazan mediante chorro de agua con salida bajo la
superficie, eliminando asi el riesgo que, para los supervivientes que se hallan en el agua, representan
las hélices. Esas balsas también pueden llevar balsas salvavidas. Estas, una vez que se llenan de
sobrevivientes, no son faciles de remolcar pero sus desplazamientos pueden controlarse con lanchas
motorizadas de salvamento, hasta que se reciba ayuda adicional. También hay disponibles
embarcaciones marinas comerciales y de particulares, pero su aceptacién como equipo auxiliar de
salvamento depende de la rapidez con que puedan despacharse al lugar del siniestro y de si llevan o
no equipo de comunicaciones que permita controlarlas. Las intervenciones al azar, si bien se
consideran deseables desde el punto de vista humanitario; pueden crear dificultades en el lugar del
siniestro.
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d) Vehiculos anfibios. Usualmente se trata de vehiculos equipados con ruedas, relativamente pequefios
y primordialmente utilizados por el ejército y las fuerzas de seguridad. Su velocidad en el agua es
lenta y su capacidad limitada. Hay una excepcion, que se utiliza actualmente en un aeropuerto como
embarcacion de salvamento, que consiste en un vehiculo propulsado por dos cilindros longitudinales
de seccion helicoidal. Este vehiculo puede operar en superficies pavimentadas, agua o lodo, y su
quilla es flotante. En la quilla se puede llevar el equipo de salvamento, incluyendo balsas salvavidas,
y puede también llevar algunos supervivientes una vez que se han desplegado las balsas salvavidas.
Los vehiculos anfibios requieren una rampa para facilitar su ingreso en el agua, ya que no pueden
franquear obstaculos grandes. Como todos los vehiculos, requieren mantenimiento eficaz,
particularmente de los elementos que proporcionan la flotacion.

e) Vehiculos oruga. Estos vehiculos son eficaces para transitar por terrenos escabrosos y nieve
profunda, pero tienen poca cabida y son bastantes pesados. Generalmente son mas lentos que los
vehiculos con ruedas de capacidad similar, pero son muy superiores cuando se trata de remolcar
trineos por la nieve. En los aeropuertos, algunos vehiculos oruga se utilizan como vehiculos de
salvamento. Requieren buen mantenimiento para preservar sus caracteristicas y también pueden
utilizarse, cuando hay nieve, para transportar personal y articulos menores del equipo al lugar del
siniestro, pero probablemente no pueden desempefiar ningun papel importante.

f)  Vehiculos de efecfo de la superficie. Los estudios iniciales realizados sobre vehiculos de esta
categoria, mayormente en aplicaciones militares y agricolas, han demostrado que es posible reducir
algo la carga sobre las ruedas. El hecho de que no existan en el mercado gran niumero de vehiculos
de este género da a entender que los problemas técnicos no se han resuelto todavia. Ademas, el
hecho de que existan otras soluciones de alternativa para transitar por terrenos blandos quiza ha
contribuido a que estos vehiculos no hayan progresado.

13.2 PROCEDIMIENTOS APLICABLES A LOS ACCIDENTES OCURRIDOS EN EL AGUA

13.21 Cuando los aeropuertos estan situados cerca de grandes masas de agua, tales como rios o lagos, o
cuando estan situados en la costa, deberian tomarse medidas especiales para acelerar el salvamento.

13.2.2 En tales accidentes, se reduce considerablemente la posibilidad de incendios debido a la supresién de los
focos de ignicién. En los casos en que hay incendio, su contencion y extincion plantean problemas poco corrientes, a
menos que se disponga de equipo apropiado.

13.2.3 Puede preverse que el impacto de la aeronave en el agua pueda ocasionar la rotura de los depdsitos y
tuberia de combustible. Es légico suponer que en la superficie del agua se encontraran flotando algunas cantidades de
combustible. Las embarcaciones cuyos tubos de escape estén situados en la linea de flotacién pueden constituir un
peligro de incendio si operan donde existen esas condiciones. Deben tenerse en cuenta las corrientes del viento y del
agua a fin de impedir que el combustible flotante se desplace a areas en que pueda constituir un riesgo. Cuando en el
agua haya combustible flotando, hay que tener sumo cuidado en el empleo de bengalas, botes de llamas o de otros
articulos pirotécnicos. Tan pronto como sea posible, habria que fragmentar o desplazar estas bolsas de combustible
con boquillas de gran velocidad de descarga o neutralizarlas cubriéndolas con espuma o con una elevada
concentracién de agentes quimicos secos. Las superficies en calma constituyen corrientemente un problema mayor
que las superficies picadas o agitadas.

13.24 Deberan enviarse al lugar del accidente equipos de buzos. Cuando se disponga de helicopteros, podran
utilizarse para acelerar el transporte de los buzos al drea en que haya ocurrido el accidente. Todos los buzos que
puedan requerirse para este tipo de servicio deberian estar muy bien adiestrados en la utilizacién de equipo de buceo
auténomo SCUBA vy en técnicas de busqueda y recuperacion submarina. En los lugares donde no haya equipos
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estatales o municipales de busqueda y recuperacién submarina, deberian hacerse arreglos con clubes de buceo
privados. Deberia verificarse la aptitud de cada uno de los buzos mediante instrucciéon y examen practico.

13.2.5 En todas las operaciones en que los buzos estén en el agua, deberia desplegarse el banderin
reglamentario y a todas las embarcaciones que operen en las proximidades deberia advertirseles que actuen con la
mayor cautela.

13.2.6 Cuando haya incendio, la aproximacion a este deberia hacerse después de tener en cuenta la direccion y
la velocidad del viento, la corriente y la velocidad del agua. El fuego puede desplazarse del drea en que se encuentre
empleando una técnica de barrido por descarga de chorros de agua con mangueras. Cuando sea necesario, deberian
usarse la espuma y otros agentes extintores.

13.2.7 Deberia esperarse que es mas probable hallar victimas en la direccién a favor del viento y aguas abajo.
Esto deberia tenerse en cuenta al preparar la extincion del incendio.

13.2.8 Cuando sea corta la distancia hasta la costa, los buzos o embarcaciones pueden colocar en posicién y
mantener flotando mangueras de incendios forradas de goma y recubiertas con dacrén y utilizarlas para suplementar a
las embarcaciones del servicio de incendios. En caso de emergencia, dos hombres pueden improvisar balsas soplando
en un trozo de manguera de 6 cm de didmetro, enroscando sus extremos, dobladndola y sujetandola con abrazaderas
de manguera.

13.2.9 Cuando se encuentren flotando secciones ocupadas de la aeronave, debe tenerse gran cuidado de no
alterar sus cualidades de estanqueidad. Deberia llevarse a cabo lo mas rapidamente y mejor posible el traslado de las
personas que se hallen en dichas secciones. Cualquier desplazamiento del peso o lapso de tiempo puede hacer que se
hunda. En estos casos, el personal de salvamento deberia actuar con precaucién para no quedar atrapado ni ahogarse.

13.2.10 Cuando las secciones de la aeronave se encuentren sumergidas, existe la posibilidad de que pueda haber
quedado suficiente aire dentro para preservar la vida. Los buzos deberian efectuar la penetracién por el punto mas
profundo posible.

13.2.11 Cuando solo pueda determinarse aproximadamente el lugar del accidente, a la llegada, los buzos
deberian hacer un rastreo submarino, sefialando con boyas los lugares en que se encuentren las partes principales de
la aeronave. Si no se dispone de suficientes buzos, las operaciones de dragado deberian efectuarse desde
embarcaciones. En ningun caso deberian llevarse a cabo simultdneamente las operaciones de dragado y de buceo.

13.2.12 Deberia establecerse un puesto de mando en el lugar mas factible de la costa cercana. Este deberia
situarse en una posicion que facilite el movimiento de llegada y de salida de las embarcaciones de salvamento.

13.3 EVALUACIONES DE ACCIDENTES MAS ALLA DEL UMBRAL DE PISTA

13.3.1 Se deben evaluar las areas de aproximacion y salida dentro de los 1 000 m del umbral de la pista para
.determinar las opciones disponibles de salvamento, con inclusién de los recursos adecuados que se deben aportar. Al
considerar la necesidad de salvamento y rutas de acceso especiales, se debe tener en cuenta lo siguiente:

a) el entorno, en particular, la topografia y composicion de la superficie;
b) los peligros fisicos y riesgos conexos que existen en el area;

c) las opciones de acceso y con fines de RFF;
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13-6 Manual de servicios de aeropuertos
d) los peligros, riesgos y medidas de control de las opciones de salvamento;
e) el uso de servicios externos;
f)  un analisis de las ventajas y desventajas de las opciones;
g) las politicas y procedimientos para definir e implantar practicas;
h) normas de competencia acordes a lo anterior; y
i) control, prueba y revision de la capacidad.
13.3.2 Los explotadores de aerédromos y/o proveedores de servicios de RFF (RFFS) deben garantizar la

elaboracion de procedimientos especiales y la disponibilidad de equipos para hacer frente a los accidentes o incidentes
que pudieran ocurrir en esas areas. No es necesario que las instalaciones que albergan este equipo estén emplazadas
en el aer6dromo ni sea este quien las provea si organismos que no pertenecen al aerédromo pueden ponerlas a
disposicién dentro de plazos razonables conforme a lo especificado en el Plan de emergencia del aerédromo.

13.3.3 Si los vehiculos de los RFFS acuden en respuesta a los accidentes o incidentes utilizando la carretera
publica, se deben evaluar las implicaciones de tal respuesta. Es preciso tener en cuenta lo siguiente

a) requisitos legales para vehiculos y conductores;

b) vigencia de politicas y procedimientos adecuados;

c) requisitos de competencia e instrucciéon para conductores;

d) preplanificacion de rutas adecuadas; y

e) control y revision de las respuestas.

13.3.4 También se debe tener en cuenta lo siguiente:

a) brindar acceso directo a la(s) pistas operacionales;

b) designar rutas de acceso al area de respuesta (considerar restos de aeronaves y victimas);

c) hacer mantenimiento de caminos y rutas de acceso (se incluyen las actividades de construccion);

d) mitigar la posibilidad de que algun vehiculo publico y/o privado que no sea del servicio de emergencia
obstaculice el avance de los vehiculos que acuden a la emergencia;

e) el peso bruto y las dimensiones maximas de los vehiculos de los RFFS, o cualquier otro vehiculo que
acuda, que se preveé vayan a tener acceso a estas rutas/caminos;

f) que se puedan atravesar los caminos en las condiciones previstas;

g) puertas de salida/acceso o secciones frangibles en la barrera de seguridad construidas para permitir
que los vehiculos de los RFFS las atraviesen con el minimo de demora;

h) los puntos de salida/acceso deberan estar claramente identificados. Seran de utilidad las cintas o
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i)  mitigar los obstaculos que impidan la movilidad de los vehiculos RFF; y

j)  suministrar suficiente distancia vertical desde las obstrucciones de altura para los vehiculos de mayor
tamafio de los RFFS.

13.3.5 Mantenimiento de la capacidad de respuesta en condiciones de baja visibilidad

13.3.5.1 Para cumplir en la medida de lo posible el objetivo operacional en condiciones de visibilidad subdptima, en
especial, durante las operaciones de baja visibilidad, se deben brindar a los servicios de RFF orientacion, equipo y/o
procedimientos adecuados.

13.3.5.2 Los vehiculos de los RFFS deberian aproximarse a todo accidente o incidente de aeronave por la ruta
mas rapida que sea segura, si bien tal vez esta no sea la menor distancia hasta el lugar del incidente. El recorrido por
zonas donde no se han efectuado mejoras puede llevar més tiempo que atravesar una distancia mayor sobre una
superficie pavimentada, por lo que resulta fundamental que el personal de los RFFS conozca en profundidad la
topografia del aer6dromo y sus inmediaciones en todas las condiciones climaticas. La utilizacion de mapas
cuadriculados y la minuciosa seleccién de rutas son esenciales para alcanzar satisfactoriamente los objetivos de la
respuesta.

13.3.5.3 Los vehiculos de los RFFS deberian estar equipados con una carta del aeropuerto donde se sefnalen
claramente todas las calles de rodaje, pistas, puntos de espera y rutas para vehiculos con la designacién apropiada. La
carta deberia contar con instrucciones por escrito en que se detalle de manera clara la medida que habria de adoptar el
conductor en caso de que se descomponga el vehiculo o si no tiene claro en qué punto del aerédromo se encuentra.

13.3.54 Se debe tener en cuenta la posibilidad de suministrar y utilizar equipos técnicos, como radar de
movimiento en la superficie, sistemas de vision infrarroja, iluminacion del eje de la calle de rodaje, equipo de
posicionamiento de vehiculos y otras ayudas para la navegacion que podrian facilitar la llegada de los RFFS al lugar del
accidente o incidente en condiciones de baja visibilidad.

13.3.5.5 Una vez iniciadas las operaciones en baja visibilidad, tal vez sea necesario restringir el ingreso de
vehiculos en el area de maniobras de la aeronave. Se deben poner en practica los procedimientos elaborados para que
el ATC preste asistencia a los RFFS en caso de accidente o incidente.

13.3.5.6 Se deben dar a conocer al personal de los RFFS y al de respuesta a emergencias externo la existencia de
zonas que a veces se vuelvan intransitables a causa del tiempo u otras condiciones y la ubicacién de los obstaculos
permanentes y temporarios.

13.3.5.7 Habria que elaborar procedimientos operacionales que permitieran al control del transito aéreo (ATC)
detener o desviar todas las aeronaves y transito no esencial que obstaculice a los vehiculos de los RFFS que acuden al
lugar del siniestro. El personal de los RFFS deberia vigilar constantemente las condiciones de operacién con visibilidad
minima a fin de conservar la capacidad de respuesta en tales circunstancias.

13.4 INSTRUCCION DEL PERSONAL

La instruccion que hay que impartir al personal que tenga que operar los vehiculos especializados de salvamento y
equipo conexo no presenta grandes dificultades. Cuando se trate de formas particulares de peligro, por ejemplo, en el
mar, en las montanas, en zonas desérticas, siempre podran encontrarse personas que tengan experiencia respecto al
funcionamiento del equipo y a la supervivencia en tales ambientes. Esos expertos podrian proporcionar la instruccion
basica necesaria para las brigadas, adaptandola, segun sea necesario, para acomodarla a los nuevos tipos de equipo.
Los fabricantes de equipo especializado también pueden aportar sus conocimientos. El objetivo principal de la
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instruccién es inspirar confianza en el equipo, conocer las limitaciones operacionales de los vehiculos y equipo, y
fomentar el trabajo de equipo que hace de los individuos una brigada eficaz. En este proceso, es esencial crear lideres
de equipo, que tengan autoridad absoluta para determinar cuando hay que iniciar las operaciones de salvamento. Sin
duda, se presentaran ocasiones en las cuales la prudencia permitira decidir que las operaciones en condiciones
intolerables Unicamente aumentarian las victimas, sin tener perspectivas razonables de éxito.

13.5 SIMULACROS REALIZADOS CONJUNTAMENTE POR VARIOS SERVICIOS

13.5.1 Si bien la administraciéon del aeropuerto o autoridad competente puede iniciar la llamada para organizar
las operaciones de salvamento y despachar una brigada del propio aeropuerto, hay también personal de apoyo
perteneciente a servicios ajenos al aeropuerto. En circunstancias apropiadas, se puede tratar de unidades militares,
servicios médicos, equipos de alpinistas de salvamento, buzos y varias clases de contingentes de la defensa civil. La
coordinacion de esos servicios requiere la misma atencién que es necesaria para concebir el plan de emergencia del
aeropuerto [véase el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137) Parte 7 — Planificacion de emergencia en los
aeropuertos).

13.5.2 Especialmente, la necesidad de comunicaciones eficaces es un aspecto sumamente importante. Los
supervivientes de los accidentes de aviacion, recuperados en lugares dificiles, tienen que transportarse a uno o mas
puntos de reunion en los cuales haya ambulancias convencionales y servicios médicos que puedan asistirles. Si las
lesiones se notifican con antelacion por radio, se puede conseguir que estén disponibles los servicios médicos
apropiados que requieran las victimas y que los hospitales especializados estén preparados para administrarlos. Los
simulacros verosimiles de incidentes contribuyen al enlace entre servicios y permiten descubrir aspectos que requieren
mejorar las instalaciones y procedimientos, para lograr resultados mas eficaces.
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Capitulo 14

INSTRUCCION

14.1 GENERALIDADES

14.1.1 El personal cuyas obligaciones consisten unicamente en prestar servicios de RFF durante las operaciones
de aeronaves, raramente tiene que enfrentarse con situaciones graves de salvamento de vidas en incendios
importantes de aeronaves. Este personal tendra que intervenir en algunos incidentes y, mas frecuentemente vigilara los
movimientos de las aeronaves en circunstancias en que sea légico prever un accidente, pero raramente habra tenido
ocasion de poner a prueba sus conocimientos y experiencia. Por esta razén es evidente que so6lo mediante un
programa de instruccion planeado con el mayor cuidado y rigurosamente observado, se podra lograr que tanto el
personal como el equipo sean capaces de hacer frente a un incendio importante de aeronave cuando surja la
necesidad. Se puede organizar el programa basico de instruccién en funcién de nueve facultades, que se enumeran a
continuacion:

a) dinamica de incendios, toxicidad y primeros auxilios;

b) agentes extintores y técnicas de extinciéon de incendios;

c) manejo de vehiculos, embarcaciones y equipos;

d) distribucion de los aeropuertos y construccion de aeronaves;
e) tacticas y maniobras operacionales;

f) comunicaciones de emergencia;

g) desempeiio de los lideres;

h) aptitud fisica; y

i) modulos auxiliares (por ejemplo, salvamento en terrenos dificiles, respuesta ante peligros
bioldgicos/quimicos, etc.).

14.1.2 El programa basico de instruccion debe comprender la instruccion inicial y la instruccién periédica. El
alcance de la instruccion variara con el grado de inteligencia de los alumnos. En la mayoria de los casos, cuanto mas
simple sea este tipo de instruccién, mas satisfactorios seran los resultados que se obtengan. El entusiasmo, derivado
del nivel de interés de la persona, no debera en ningun caso llevar la instruccion mas alla de su aplicacion practica. Sin
embargo, el funcionario encargado de llevar a cabo el programa de instruccién debera mantener el interés y entusiasmo
de las brigadas en todo momento. En ciertos aspectos no sera muy dificil conseguirlo, pues son tantos los factores que
afectan a los procedimientos de RFF en un accidente de aeronave que deben preverse y simularse para hacer
practicas que dicho funcionario puede mantener el interés indefinidamente. Cada nuevo tipo de aeronave que utilice el
aerédromo traera consigo nuevos problemas que deberan estudiarse e incorporarse en el programa de instruccion.
Como ciertos aspectos de rutina tal vez se tornen menos interesantes al cabo de un largo periodo, resulta esencial que
el funcionario se asegure de que cada miembro de la brigada comprenda la necesidad de dicha instruccion. Por
ejemplo, es norma fundamental en el servicio de RFF que cada uno de los miembros de la brigada que lo componen, al
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entrar en servicio, se cerciore de que el equipo que tal vez tenga que usar esté en buenas condiciones de utilizacion.
Este aspecto concreto de la obligacién personal de cada uno de los miembros de las brigadas podria ir olvidandose,
después de un periodo prolongado de inactividad, a menos que esté absolutamente convencido de la importancia del
servicio que prestan.

14.1.3 Todo el programa de instruccién debe encaminarse a lograr que, tanto el personal como el equipo, sean
eficientes en todo momento. Es dificil lograr tal grado de eficiencia pero no hacerlo es inaceptable y puede constituir un
peligro para quienes necesiten ayuda y para quienes traten de prestarla. Ademas, el programa de instruccion debe
estar disefiado para crear cohesion entre las unidades funcionales fundamentales de un equipo RFF a fin de que la
competencia durante las emergencias sea coherente. Para garantizar un nivel elevado de preparacion operacional, los
servicios de RFF deben elaborar un marco de auditoria de competencias para evaluar la eficacia de la instruccién en
materia de RFF tanto a nivel individual como de los equipos.

14.2 DINAMICA DE LOS INCENDIOS, TOXICIDAD Y PRIMEROS AUXILIOS

Todo el personal del servicio de RFF deberia tener conocimientos generales acerca de la causa de los incendios, los
factores que contribuyen a su propagacion y los principios de extinciéon de ellos. Solamente si se encuentra en posesion
de tales conocimientos cabe esperar que ese personal reaccione con eficacia cuando tenga que enfrentarse con la
grave situacion que crea un incendio. Por ejemplo, debe saberse que ciertos tipos de incendios exigen un agente
refrigerador, mientras que en otros se requiere cubrirlos o sofocarlos con capas de espuma. La instruccion en materia
de RFF también deberia tratar la toxicidad de los productos de la descomposicion térmica. Esto permitira a los
bomberos comprender mejor la importancia y las limitaciones de su equipo de proteccién. De esa manera, los
bomberos evitaran sentir una falsa seguridad y tomaran precauciones extra cuando conduzcan a los ocupantes de la
aeronave a través de una atmoésfera peligrosa. Ademas, todo miembro del equipo de salvamento deberia, de ser
posible, recibir instruccion y, también, una recertificacion periédica, como minimo, en primeros auxilios basicos. Esta
calificacion tiene por objetivo principal garantizar el manejo correcto de las victimas a fin de no infligir sufrimiento y/o
lesiones adicionales al retirar a los ocupantes de una aeronave accidentada.

14.3 AGENTES EXTINTORES Y TECNICAS DE EXTINCION DE INCENDIOS

14.3.1 Es esencial que se conozcan perfectamente los agentes empleados y, especialmente, deben darse todas
las oportunidades posibles para practicar su aplicacion en incendios, con el fin de llegar a conocer por experiencia, no
solamente sus cualidades, sino también sus limitaciones. Se deben aprovechar todas las ocasiones en que se ponga a
prueba periddica el equipo para hacer ejercicios en cuanto al uso adecuado del mismo y la forma correcta de aplicar
cada uno de los agentes extintores. Combinar los procedimientos de ensayo de rutina con los periodos de instruccion
permite reducir el gasto que supone la descarga de los agentes extintores.

14.3.2 A fin de extinguir incendios de distinta fase de combustion, el personal del servicio de RFF debe conocer
cabalmente tres tipos de extincidon. 1) Método de chorro recto directo, que utiliza un chorro recto o chorro sélido de
manguera para enviar agua directamente a la base del incendio. 2) Método de extincion indirecto, empleado cuando la
temperatura esta en aumento y parece que el incendio esta a punto de generalizarse desde la cabina o la zona del
incendio. Se combate el incendio desde pequefias aberturas del fuselaje, como salidas entreabiertas u orificios
realizados en las ventanas de la cabina. Un método indirecto se basa en la conversidon de agua pulverizada en chorro
cuando se contacta con la atmdsfera recalentada. Los bomberos dirigen el chorro en breves rafagas de agua al techo
para enfriar los gases recalentados en los niveles superiores de la cabina o el compartimiento. Este método permite
impedir o demorar la propagacién y da tiempo a los bomberos para aplicar un chorro directo a la base o foco del
incendio. 3) El método tridimensional se emplea cuando el incendio esta alimentado por combustible, como en el caso
de un incendio de motores. El bombero niumero uno dirige una seminiebla al incendio, mientras que el bombero nimero
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dos descarga un producto quimico seco o agente limpio en el chorro de la seminiebla, comenzando al nivel del suelo y
moviéndose hacia arriba hacia la fuente del incendio. En caso de incendios subterraneos de aeronave, se pueden
emplear boquillas de penetracién, que pueden consistir en torretas en vehiculos (monitores) o mangueras de mano
capaces de inyectar agentes extintores que proporcionen una cobertura de angulo amplio.

14.4 MANEJO DE VEHICULOS, EMBARCACIONES Y EQUIPOS

14.41 Todo el personal de los servicios de RFF debe ser capaz de manejar los vehiculos, embarcaciones y
equipo, no solo durante los ejercicios, sino también en circunstancias rapidamente variables. Debe procurarse siempre
que todos los miembros de las brigadas conozcan muy bien el manejo de todos los tipos de vehiculos, embarcaciones y
equipo a fin de que, aun en condiciones de emergencia, puedan utilizar automaticamente esos recursos fundamentales
para la misién de modo que quede capacidad libre para hacer frente a las situaciones imprevistas. Esto puede lograrse
en la fase inicial de la instruccion, empleando la técnica del cambio rapido de puestos durante los ejercicios corrientes,
y después haciendo practicas sobre el uso de dos o mas vehiculos extintores simultdneamente. Conviene dedicar
especial atencion al manejo de la bomba, las torretas extensibles y otros equipos especializados de salvamento. La
brigada del servicio de RFF debe contar con instruccién adecuada en el manejo de tableros complejos de instrumentos
a bordo de vehiculos y embarcaciones. Por supuesto, esta clase de instruccion debe tener caracter permanente.

14.4.2 Es indispensable un completo conocimiento de todos los vehiculos, embarcaciones y equipo para
mantenerlos en condiciones que garanticen su funcionamiento eficaz en cualquier circunstancia. Conviene que cada
uno de los miembros del personal se cerciore por si mismo de que todo el equipo que tal vez tenga que usar funciona
satisfactoriamente y de que el equipo auxiliar se encuentra en el lugar adecuado. Debe insistirse siempre en la
importancia de que el equipo pequefio esté guardado de forma que pueda localizarse instantaneamente. Conviene que
los encargados de la instruccion dirijan periédicamente ejercicios en que cada uno de los miembros de las brigadas
tenga que presentar inmediatamente un articulo determinado. Todos los vehiculos, embarcaciones y equipo deben
probarse o inspeccionarse regularmente y se deben llevar registros de las circunstancias y resultados de cada prueba.

14.5 DISTRIBUCION DE AEROPUERTOS Y CONSTRUCCION DE AERONAVES

14.5.1 Es esencial conocer perfectamente el aerodromo y sus alrededores. Para contrarrestar los efectos de la
complacencia, se recomienda que los operadores de vehiculos practiquen técnicas de trazado mental de mapas para
complementar la familiarizacion regular sobre el terreno. La instruccion debe comprender aquellos aspectos de las
operaciones referentes a lo siguiente:

a) completa familiarizacion con el area de movimiento del aeropuerto, a fin de que los conductores de
los vehiculos puedan demostrar su pericia para:

1) elegir rutas de alternativa hasta cualquier punto en el area de movimiento, cuando estén
obstruidas las rutas normales;

2) conocer si hay alguna parte del terreno del area que debe atender el servicio que resulte, a
veces, infranqueable;

3) reconocer los puntos de referencia del terreno dificiles de distinguir;

4) conducir los vehiculos en toda clase de terreno, cualesquiera que sean las condiciones
meteorolégicas. El programa de instruccion puede llevarse a cabo utilizando vehiculos que no
sean de RFF, siempre que estén controlados por radio y sus caracteristicas operacionales sean
parecidas;
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5) elegir las rutas mas adecuadas para dirigirse a cualquier lugar del aeropuerto;

6) utilizar mapas cuadriculados detallados como orientacion para dirigirse al lugar de un incidente o
accidente de aviacion; y

b) utilizaciéon del equipo de orientacion, cuando se disponga de él. Normalmente el control de transito
aéreo puede facilitar informacién sobre la ubicacion del lugar del accidente, asi como la posicion de
otras aeronaves o vehiculos en el recinto del aerédromo que pudieran obstruir o dificultar el
movimiento de los vehiculos.

14.5.2 Conviene hacer hincapié en la gran importancia de este aspecto de la instruccién. Es posible que el
personal del servicio de RFF tenga que hacer salvamentos en cabinas de aeronaves en condiciones que hagan su
trabajo sumamente penoso, por estar la atmésfera muy cargada de humos y emanaciones. Si se dispone de aparatos
de respiracion auténomos, es esencial dar una instruccién minuciosa sobre su uso. Es indispensable que todo el
personal conozca perfectamente todos los tipos de aeronaves que acostumbran a usar el aeropuerto. El Apéndice 1 de
este manual contiene un enlace electronico a los sitios web de los diversos fabricantes de aeronaves. En los sitios
figuran diagramas que brindan, entre otras cosas, informacién general sobre los principios y procedimientos de
salvamento y extincién de incendios, asi como informacién detallada sobre aeronaves representativas normalmente
utilizadas en el mercado que interesan en especial al personal de salvamento y extincion de incendios. El conocimiento
no se puede adquirir solo con el estudio de los diagramas. No hay nada que sustituya a la inspeccion periédica de las
aeronaves. Debido a la complejidad de las aeronaves modernas y a la variedad de los tipos de aeronaves en servicio,
resulta casi imposible adiestrar al personal del servicio de RFF para que conozca todas las caracteristicas importantes
de proyecto de cada aeronave, si bien este debe familiarizarse con los tipos de aeronaves que normalmente utilizan el
aeropuerto. Se debe dar prioridad en la instruccion a la aeronave de pasajeros de mayor tamafio, ya que es probable
que transporte la mayor cantidad de ocupantes y cuente con caracteristicas Unicas, como asientos en una cabina
superior. La informacion sobre las siguientes caracteristicas de disefio es especialmente importante para dicho
personal, si se quiere tener la seguridad de que éste utilice su equipo con eficacia:

a) situacion y funcionamiento de las salidas normales y de emergencia;
b) disposicion de los asientos;

c) tipo de combustible y alojamiento del (de los) depdsito(s);

d) ubicacion de las baterias y los interruptores de aislamiento; y

e) situacion de los puntos de penetracion en el avién.

14.5.3 Si es posible, deberia permitirse al personal del servicio de RFF hacer funcionar las salidas de
emergencia, y, por supuesto, este deberia conocer perfectamente la forma en que se abren todas las puertas
principales. Por lo general, la mayoria de las puertas abren hacia adelante. Algunas que llevan escaleras se abaten
hacia abajo y, en algunas aeronaves de fuselaje ancho, las puertas se repliegan hacia la zona del techo. La mayoria de
las aeronaves de gran capacidad estan dotadas de mangas de evacuacion de emergencia inflables adosadas a las
puertas de la cabina y a las ventanas de salida de emergencia mas grandes. Si estos dispositivos no se despliegan
automaticamente, o si se averia el equipo del sistema, puede que se inflen las mangas cuando se abra la salida.
Normalmente, las puertas de las aeronaves de gran capacidad se abren desde dentro. Sin embargo, en ocasiones, al
responder a un caso de emergencia, puede que el personal del servicio de RFF tenga que abrir las puertas desde el
exterior de la aeronave para tener acceso al interior de la cabina. Habida cuenta de las diversas circunstancias
indicadas, la abertura de las salidas normales y de emergencia puede incluso constituir un peligro para el personal de
extincion de incendios del aeropuerto, si no se toman las medidas de precaucion apropiadas. Por ejemplo, resulta
peligroso abrir las puertas de la aeronave que estén en modo automatico si el bombero se encuentra de pie en una
escalera o apoyar la escalera sobre la puerta que ha de abrirse.
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1454 Deberia solicitarse a los explotadores de aeronaves y a los miembros de las tripulaciones de vuelo el
mayor grado de colaboracion posible, a fin de organizar visitas de inspeccién por parte del personal de los servicios de
RFF, para examinar los distintos tipos de aeronaves que utilicen el aeropuerto. Es muy conveniente tener
conocimientos elementales acerca de la construcciéon de las aeronaves, ya que estos son de gran utilidad si, como
ultimo recurso, hay que forzar la entrada de ellas. Debe solicitarse la cooperacion del personal apropiado de las
empresas de transporte aéreo, en este aspecto de la instruccion.

14.5.5 Todas las aeronaves llevan pequefios extintores portatiles de incendios que podrian utilizar las brigadas
de salvamento. Usualmente, los extintores que contienen diéxido de carbono, algin agente de halén o agua se llevan
en el puesto de pilotaje, en las cocinas y en algunos puntos situados en la cabina. Los puntos donde estan los
extintores estan indicados y estos normalmente llevan colocada una etiqueta indicativa de la clase de incendio que
pueden sofocar. El agua y otras bebidas que se lleven en el compartimiento de la despensa constituyen una fuente
adicional de agua para la extincién. Deberia insistirse en que estos agentes extintores son de utilidad secundaria y que
no deberia confiarse en ellos.

14.6  TACTICAS Y MANIOBRAS OPERACIONALES

14.6.1 Cuando el personal esté muy ducho en la forma de manejar el equipo de extincién de incendios, debe
recibir instruccion acerca de las tacticas operacionales que se deben emplear en los incendios de aeronaves. Esta
instruccién debe darse continuamente y asimilarse hasta que llegue un momento en que el personal inicie
instintivamente las primeras medidas (al igual que el bombero bien instruido desenrolla automaticamente la manguera),
en cuyo caso lo hara asi aun cuando trabaje en condiciones dificiles. Solo si se consigue esto, podra quien dirija las
actividades dominar completamente la situacion. La instruccion tactica operacional tiene la finalidad de que el personal
yé‘el equipo se situen en la forma mas ventajosa para establecer las condiciones en que se pueda efectuar salvamento
de los ocupantes de una aeronave incendiada o que es probable que se incendie. El objetivo perseguido es aislar el
fuselaje del incendio, enfriarlo, establecer y mantener un camino de evacuacién y dominar el incendio de manera que
pifJeda procederse a las operaciones de salvamento. Esto es fundamental y debe insistirse en ello durante el programa
d}a instruccion. El servicio que ha de prestarse consiste principalmente en el salvamento de vidas humanas; pero el
personal debe tener practica en la extincién de incendios, porque frecuentemente estallan estos en las aeronaves que
sufren accidentes graves. Hasta que no se hayan evacuado todos los ocupantes, las actividades de lucha contra el
incendio deben concentrarse en establecer las condiciones que permitan efectuar el salvamento de ellos y en los
incidentes en que no haya estallado ningun incendio, en tomar las medidas de precaucién necesarias para evitarlo.
Cuando ya se haya hecho todo lo necesario para salvar las vidas, l6gicamente se deberan utilizar todos los recursos
disponibles para proteger los bienes materiales.

14.6.2 Normalmente, el medio principal para combatir el incendio debe consistir en el lanzamiento de gran
cantidad de espuma, a fin de lograr la maxima refrigeracion y la rapida extincion del mismo. Sin embargo, como la
espuma, al igual que otros agentes extintores, tiene sus limitaciones, habra que contar con algun otro agente auxiliar
adecuado que combata los focos inaccesibles al chorro directo de espuma. Generalmente, este otro agente extintor
consistira en productos quimicos en polvo, si bien su empleo estara limitado a la extincion de los incendios de fugas de
combustible, a la neutralizacion de incendios en espacios cerrados tales como los huecos de las alas, o la extinciéon de
incendios de indole especial, como los que se producen dentro de la barquilla de un motor, o en el alojamiento del tren
de aterrizaje.

14.6.3 El programa de instruccion de tacticas operacionales debe abarcar lo siguiente.

14.6.4 Aproximacion. El equipo de incendios deberia dirigirse al lugar del accidente por la ruta mas rapida, con
el fin de llegar lo antes posible. Con frecuencia ocurre que tal ruta no es la mas corta, pues generalmente, si es posible,
se prefiere rodar por una superficie pavimentada que a campo traviesa, por un suelo desigual o de hierba. Lo principal
es asegurarse de que los vehiculos RFF lleguen al lugar sin exponerlos a peligros innecesarios en la ruta. Al
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aproximarse al lugar del accidente habra que tener gran cuidado con los ocupantes que puedan salir precipitadamente
de la aeronave, o con los que hayan podido ser lanzados fuera de ella y estén lesionados en el suelo, en el camino de
los vehiculos que se acercan al avion. Estas precauciones deben tomarse especialmente en las operaciones nocturnas
y obligan a utilizar con pericia faros o proyectores.

14.6.5 Emplazamiento del equipo. El emplazamiento del equipo de aeropuerto al igual que el de ayuda exterior,
es importante en muchos aspectos, debiendo tenerse en cuenta varios factores. El despliegue apropiado del equipo
debe permitir a su operador la vista general del lugar del incendio. No debe colocarse el equipo en una posiciéon que
sea peligrosa por los derrames de combustible, por la pendiente del terreno o por la direccion del viento. No debe
situarse el equipo demasiado cerca del fuego, ni los distintos aparatos muy cerca de otro equipo, a fin de que quede
espacio para moverse (esto se refiere especialmente a los vehiculos que llevan la espuma y a los camiones cisterna
auxiliares). Deberian también tenerse en cuenta otros factores, tales como el emplazamiento de los ocupantes de la
aeronave en relacion con el incendio y los efectos del viento, el incendio, la ubicacion el personal desplegado, los
depositos de combustible y las salidas de emergencia.

14.6.6 En determinadas circunstancias, puede convenir dejar los vehiculos en una superficie dura, aun cuando
ello exija tener que usar mangueras de mayor longitud pues es posible que se pierda mas tiempo tratando de llegar a
un lugar mas cercano al incendio por terreno accidentado que lanzando mas manguera. Ademas, si se estacionan en
una superficie dura, en un momento dado en que las circunstancias lo exijan, podran desplazarse rapidamente. Los
accidentes de aviacion ocurren frecuentemente en circunstancias en que el equipo no se puede emplazar muy cerca
del avion. Por consiguiente, se recomienda que todo el equipo extintor de incendios y de salvamento se proyecte de
forma que pueda utilizarse a cierta distancia del vehiculo de quien dependa. La instruccién tactica operacional puede
contribuir mucho a reducir los problemas que plantea el emplazamiento del equipo, su coste es sumamente reducido y
deberia practicarse lo mas frecuentemente posible para que produzca resultados aceptables. En determinadas
circunstancias, puede convenir dejar los vehiculos en una superficie dura, aun cuando ello exija tener que usar
mangueras de mayor longitud pues es posible que se pierda mas tiempo tratando de llegar a un lugar mas cercano al
incendio por terreno accidentado que lanzando mas manguera. Ademas, si se estacionan en una superficie dura, en un
momento dado en que las circunstancias lo exijan, podran desplazarse rapidamente. Los accidentes de aviaciéon no
ocurren frecuentemente en circunstancias en que el equipo puede emplazarse muy cerca del avién. Por consiguiente,
se recomienda que todo el equipo extintor de incendios y de salvamento se proyecte de forma que pueda utilizarse a
cierta distancia del vehiculo de quien dependa. La instruccion tactica operacional puede contribuir mucho a reducir los
problemas que plantea el emplazamiento del equipo, su coste es sumamente reducido y deberia practicarse lo mas
frecuentemente posible para que produzca resultados aceptables. En esta fase particular de la instruccion tactica
operacional no es necesario utilizar siempre agua o espuma, por tratarse de un ejemplo de la manera en que el
entrenamiento "simulado" puede contribuir a mejorar el grado de eficacia.

14.6.7 Con el fin de lograr el objetivo inicial y principal de aislar y refrigerar el fuselaje y proteger el camino de
escape, es evidente que la situacion de las boquillas de salida de los chorros de espuma es de la mayor importancia; el
numero de estas variara de conformidad con el tipo e importancia del equipo de que se disponga.

14.6.8 Las boquillas por donde se lanza la espuma deben situarse lo mas cerca posible del fuselaje, dirigiendo la
descarga inicial a lo largo del mismo y procurando a continuacién apartar las llamas lejos de este. Al seleccionar el
emplazamiento mas favorable, hay que recordar siempre que el viento influye mucho en la intensidad del fuego y en la
trasmisioén del calor. Debe elegirse el emplazamiento de las boquillas teniendo esto en cuenta y aprovechando el viento,
siempre que sea posible, para lograr el objetivo principal. Salvo en circunstancias excepcionales, los chorros de
espuma deben dirigirse a lo largo del ala hacia el fuselaje, puesto que esto puede tender a acumular el combustible
derramado en la zona peligrosa. Asimismo, habra que tener sumo cuidado en evitar la posibilidad de que un chorro
deteriore la capa de espuma producida por otro.

14.6.9 Existen dos métodos principales para arrojar la espuma. Uno consiste en usar un chorro largo y
concentrado, a gran presion que caiga en el area deseada. El otro consiste en aplicar un chorro disperso a corta
distancia. Con frecuencia puede aplicarse la espuma a una zona incendiada mediante la incidencia con otra superficie,
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tal como el fuselaje o el plano principal. Cuando el equipo de espuma, productos quimicos en polvo u otro agente
complementario se someta a una revision periddica, conviene aprovechar la oportunidad para instruir a los miembros
de la brigada en los métodos que deben seguirse para usarlo. Es importante que esto se realice con un fuego real, de
modo que cada miembro de la brigada obtenga una idea clara de las ventajas y limitaciones del agente extintor
empleado y se familiarice con el calor que tendra que soportar. Estos ejercicios deben llevarse a cabo a intervalos que
no excedan de un mes. Cada vez son mas los vehiculos de extincién de incendios disefiados con torretas reguladoras
de gran capacidad de descarga para poder intervenir en los accidentes que afectan a los aviones mas grandes
actualmente en servicio. Es preciso que el personal que maneje las torretas tenga mucha pericia en la aplicacion de la
espuma a fin de evitar el desperdicio resultante de la indebida orientacion del chorro; debe saber cuando hay que
cambiar de chorro largo y concentrado a presion a chorro difusor y determinar rapidamente como evitar los dafios o
lesiones que pueda ocasionar a otros la fuerza potencial del chorro de espuma.

14.6.10 Resulta fundamental que la flota RFF realice sus maniobras en formacion coordinada y concentre los
chorros de espuma en zonas donde pueda haber una gran cantidad de pasajeros atrapados. Si se aplican maniobras
de precision, la aplicacién masiva continua de espuma se hara con menos desperdicio. Por este motivo, los encargados
de la instruccion deben decidir cual es la disposicion mas conveniente del equipo con los recursos de que se disponga,
y tomar entonces las medidas necesarias para instruir a las brigadas sobre el emplazamiento y la disposicién de sus
elementos. En un incendio, es muy poco el tiempo que se dispone para dar instrucciones personales a los miembros de
la brigada y la disposicion inicial tendra que variarse para que se adapte a las circunstancias del caso; pero es
necesario que las brigadas sepan exactamente, con bastante anticipacién, la forma en que empezaran a actuar,
mediante un plan tactico predeterminado segun las circunstancias. Debe tenerse siempre presente que dicha
disposicién del equipo sera la que se adopte normalmente en todo incidente de aeronaves, aunque no haya estallado
ningun incendio, y que ha de tenerse preparado y dotado de personal por lo menos un monitor, para que entre en
accion inmediatamente si las circunstancias lo exigen.

14.6.11 La principal finalidad de las actividades de extincion de incendios debe ser llegar lo mas rapidamente
posible a dominar el incendio e impedir que se reavive. También es pertinente que la brigada de RFF se mantenga
consciente de la situacion en todo momento durante una emergencia. Ello exige pericia, trabajo en equipo y
comprensién por parte de todos los participantes. Es posible que el vehiculo que intervenga primero lleve los medios
que permitan sofocar rapidamente una zona de incendio, pero la mayoria de las veces sera necesario contar pronto con
la ayuda de cualquier otro vehiculo para proseguir la operacion y proteger toda la zona incendiada contra la reavivacion
del incendio, asi como para enfriar la zona situada en la proximidad inmediata de la cabina de pasajeros. Todo el
esfuerzo debe concentrarse en esta zona ya que la aplicacion mal dirigida de espuma o de otros agentes extintores
puede significar desperdicio y, eventualmente, depender de ello el éxito o fracaso de la operacion. La produccion de
espuma a través de un monitor/torreta mientras el vehiculo esta en marcha exige mucha pericia por parte del personal
para lograr la maxima eficacia.

14.6.12 Los operadores de los monitores tienen que ejercer gran precaucion cuando se aplica espuma en chorro
largo y concentrado cerca de los toboganes de evacuacion de la aeronave. El personal del servicio de RFF también
tiene que prever la posibilidad de que los ocupantes que estén evacuando la aeronave se sientan sumamente
preocupados y desorientados por la presencia de nubes de productos quimicos secos en polvo o por el golpeteo de los
chorros de espuma lanzada, por lo cual tienen que llevar a cabo sus tareas tratando de minimizar esos efectos.

14.6.13 En el programa de instruccion deben incluirse los procedimientos de busqueda, no solamente en el
espacio cerrado de las aeronaves, sino también los de busqueda sistematica en las proximidades de una aeronave que
haya sufrido un accidente y en el camino recorrido por ella en tierra. Como principio de caracter general, debe
ensefiarse que las personas afectadas por un incendio en un edificio se encuentran frecuentemente cerca de las
salidas, es decir, puertas y ventanas, o buscan refugio, aunque sea inadecuado, en lavabos y armarios, etc. El
salvamento siempre se realiza mejor utilizando, si es posible, una salida normal. Por ejemplo, es mas facil sacar a una
persona por una puerta que hacerla pasar por una ventana. En el caso de una aeronave, siempre debe probarse
primero la puerta de la cabina principal. Si estuviera atascada, generalmente sera mas rapido forzarla con una palanca,
aplicada en el lugar adecuado, que tratar de entrar en la cabina y realizar el salvamento a través de otra abertura. El
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éxito de esta clase de operacion exige un conocimiento completo del mecanismo de cierre y la direccidon en que se abre
la puerta en cuestién. Unicamente cuando todo lo demas haya fallado debera tratarse de abrir una brecha de entrada.
En muchas aeronaves se indican actualmente con marcas externas los lugares en donde es mas facil abrir esas
brechas.

14.6.14 Las cabinas presurizadas en general ofrecen mucha resistencia a la penetracion mediante herramientas
para forzar entradas, si bien una persona bien capacitada en el uso de esas herramientas y con conocimiento practico
de la construccién de la aeronave es capaz de penetrarla. Se esta extendiendo la practica de suministrar sierras
mecanicas y otras herramientas similares en todos los aeropuertos que normalmente reciben este tipo de aeronaves.
Todo el personal operacional deberia contar con instruccién en procedimientos de salvamento. El espacio de trabajo
dentro de una cabina es bastante restringido y, en general, es recomendable limitar la cantidad de rescatistas que
trabajan dentro de la aeronave y manejarse con el principio de trabajo en cadena. Cuando sea posible, el plan de
emergencia del aeropuerto deberia contemplar la disponibilidad de personal que no pertenezca al servicio de RFF para
que se ocupe del manejo de victimas desde el momento en que se las retira de la aeronave. Todo el personal de
salvamento debe estar capacitado para alzar y transportar a las victimas y otras formas de salvamento.

14.7 COMUNICACIONES DE EMERGENCIA

Las comunicaciones de emergencia se refieren al flujo de informacién entre diversos organismos que acuden durante
una emergencia. Contar con informacién precisa y pertinente brinda a la brigada RFF conocimiento compartido en
tiempo real. A su vez, esto habilita a los equipos RFF a planificar o iniciar actividades de salvamento de manera
integrada. Para garantizar la transmision rapida y precisa de informacion, se hace hincapié en que el personal del
servicio de RFF debe recibir instruccién adecuada en la operacién de los sistemas primario y secundario de
comunicacion instalados en las estaciones del servicio de extincién de incendios y en los vehiculos/embarcaciones de
extincion. También es importante que el personal del servicio de RFF aprenda a conversar de manera sucinta con el
lenguaje de telefonia apropiado. Asimismo, dicho personal debe estar instruido en la comunicacion con la tripulacion de
vuelo mediante sefiales de mano de tierra a aeronave de aceptacion internacional.

14.8 DESEMPENO DE LOS LIDERES

Las cualidades de liderazgo que exhibe el comandante de un equipo RFF suelen determinar el resultado en un caso de
emergencia. El comandante lidera y motiva al personal para que éste logre su maximo desempefio en un entorno
operativo que plantea grandes problemas. En este sentido, se debe instaurar un programa sélido de instruccion para
que los lideres estén mejor preparados para asumir el mando durante una crisis.

14,9 APTITUD FiSICA

Durante operaciones prolongadas de salvamento, la capacidad del personal del servicio de RFF de llevar a cabo
actividades extenuantes a lo largo de un periodo extenso incide en la eficacia general de las operaciones. Por lo tanto,
los bomberos deben tener aptitud aerébica y anaerébica para tolerar los rigores de diversas operaciones. Sin duda, los
requisitos de aptitud fisica deben ser acordes a la intensidad de la exigencia fisica que existe durante las operaciones
de RFF, que incluyen el uso de aparatos de respiracién, mangueras de mano, escaleras, equipo pesado y otras
operaciones de salvamento conexas, tales como el manejo de las victimas.

Copyright International Civil Aviation Organization
Provided by IHS under license with ICAO Licensee=AENA/9977278100
No reproduction or networking permitted without license from IHS Not for Resale, 06/06/2016 05:14:18 MDT



Parte |.  Salvamento y extincion de incendios

Capitulo 14. Instruccion 14-9

1410 MODULOS AUXILIARES

Segun el tipo de entorno operativo del aerédromo, tal vez sea necesario instruir a la brigada de RFF en la forma de
afrontar entornos dificiles como el salvamento en el agua y el manejo de situaciones de peligro biolégico/quimico. Si
bien los servicios de RFF deberian continuar fortaleciendo sus capacidades basicas, vale la pena que estudien y se
capaciten mas alla de las responsabilidades operacionales inmediatas para hacer frente a contingencias inesperadas

en el aeropuerto o sus proximidades.
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Capitulo 15

PRACTICAS QUE SE SIGUEN EN LAS OPERACIONES
DE REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE DE LAS AERONAVES

151 INTRODUCCION

La jefatura del aeropuerto, el explotador de la aeronave y el suministrador de combustible tienen cada uno sus
responsabilidades en lo que atafie a las medidas de seguridad que han de tomarse durante el reabastecimiento’ de
combustible. A continuacion se da orientacion sobre estas medidas de seguridad. Es importante observar que esa
orientacion no tiene por objeto remplazar los procedimientos que deben seguir los suministradores de combustible, que
se suelen elaborar para satisfacer las exigencias impuestas por el equipo especial, los reglamentos nacionales, etc. El
texto de orientacion comprende lo siguiente:

a) precauciones generales que deben tomarse durante las operaciones de reabastecimiento de
combustible; y

b) precauciones adicionales que deben tomarse cuando los pasajeros permanecen a bordo o embarcan/
desembarcan durante el reabastecimiento de combustible.

Nota.— E/Manual sobre suministro de combustible para reactores de la aviacion civil (Doc 9977) contiene

mas informacion sobre practicas relativas al combustible aceptadas infernacionalmente por la industria del petrdleo y la
aviacion, incluido el control y las operaciones de calidad del combustible.

15.2 PRECAUCIONES GENERALES QUE DEBEN TOMARSE DURANTE LAS OPERACIONES
DE REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE DE LAS AERONAVES

Deberian tomarse las siguientes precauciones generales durante las operaciones de reabastecimiento de combustible:
a) las operaciones de reabastecimiento de combustible deberian efectuarse en el exterior; y

b) la conexion eléctrica y/o la puesta a tierra, segun el caso, deberia efectuarse de conformidad con lo
indicado en 15.4;

c) los vehiculos cisterna deberian situarse de modo que:
1) no obstruyan el acceso a la aeronave de los vehiculos RFF;

2) se mantenga una via desembarazada de obstaculos que permita a los vehiculos cisterna alejarse
rapidamente de la aeronave en caso de emergencia;

1. A lo largo de este capitulo, el término “requisitos de abastecimiento” abarca tanto el reabastecimiento como el vaciado de los
tanques de combustible.

15-1
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3) los vehiculos no obstruyan la evacuacion de las partes ocupadas de la aeronave si se declara un
incendio a bordo;

4) los motores de los vehiculos no se encuentren debajo del ala;

d) todos los vehiculos utilizados para operaciones distintas del reabastecimiento de combustible (por
ejemplo, los camiones de equipajes, etc.) no deberian pasar ni estacionarse bajo el ala de la
aeronave mientras se realiza el reabastecimiento de combustible;

e) deberia prohibirse la presencia de llamas al aire libre o de dispositivos capaces de producir tales
llamas en la plataforma o en otros lugares situados a menos de 15 m de donde se esté llevando a
cabo cualquier operacion de reabastecimiento de combustible. En la categoria de llamas al aire libre y
dispositivos capaces de producir tales llamas estan comprendidos los siguientes:

1) cigarrillos, cigarros y pipas encendidas;

2) calentadores de llamas al aire libre;

3) sopletes de soldadura o de corte, etc.; y

4) antorchas u otras luces de llamas al aire libre;

f)  deberia prohibirse al personal que participe en las operaciones de reabastecimiento de combustible
que lleve o utilice encendedores o fésforos;

g) deberia obrarse con suma prudencia cuando las operaciones de reabastecimiento de combustible se
estén llevando a cabo durante una tormenta. Estas operaciones tendrian que interrumpirse cuando se
produzcan reldmpagos en la proximidad inmediata del aeropuerto;

h) cuando cualquier parte del tren de aterrizaje esté anormalmente recalentada, deberia intervenir el
servicio de RFF del aeropuerto y habria que interrumpir las operaciones de reabastecimiento hasta
que no se haya disipado el calor; y

i) debera disponerse de equipo portatil de extincion de incendios apropiado al menos para intervencion
inicial, en el caso de que se encienda el combustible, y de personal adiestrado en su utilizacion, asi
como también medios que permitan solicitar la asistencia del servicio contra incendios si se produce
un incendio o derrame considerable de combustible. Convendria asegurarse mediante inspecciones y
mantenimiento con caracter regular que estos extintores estan en todo momento en condiciones de
perfecto funcionamiento.

15.3 PRECAUCIONES ADICIONALES QUE DEBEN TOMARSE CUANDO LOS PASAJEROS
PERMANECEN A BORDO O EMBARCAN/DESEMBARCAN
DURANTE EL REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE
15.3.1 Debido a que es importante reducir la duracién del tiempo de transito en tierra, asi como por razones de

seguridad, algunos Estados permiten a los pasajeros que permanezcan a bordo de la aeronave durante las
operaciones de reabastecimiento de combustible, mientras que otros Estados permiten a los pasajeros embarcar y
desembarcar. Sin embargo, no se debe reabastecer ninguna aeronave mientras los pasajeros estén embarcando,
permanezcan a bordo o estén desembarcando, a menos que haya personal competente dispuesto a iniciar y dirigir
inmediatamente la evacuacion de la aeronave por los medios mas practicos y expeditos posibles.
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15.3.2 Cuando se lleven a cabo operaciones de reabastecimiento mientras los pasajeros se encuentran
embarcando, a bordo o desembarcando, se debe emplazar equipo de tierra de modo de permitir:

a) el uso de una cantidad suficiente de salidas para la evacuacion rapida; y

b) una ruta de evacuacion preparada en cada una de las salidas que pueda emplearse ante una
emergencia.

15.3.3 Mientras los pasajeros permanezcan a bordo o estén embarcando o desembarcando, al realizar las
operaciones de reabastecimiento deben observarse las precauciones adicionales siguientes:

a) deberia advertirse a los pasajeros que se va a proceder al reabastecimiento de combustible y que no
deben fumar, accionar conmutadores ni crear de ningun otro modo una fuente de inflamacién;

b) deberian iluminarse las indicaciones de “No fumar” asi como los paneles luminosos indicadores de
las salidas;

c) en las aeronaves equipadas con escaleras integrales, éstas se deberian abrir o, si se utilizan
pasarelas de embarque/desembarque ordinarias, éstas se deberian colocar en cada una de las
puertas principales normalmente utilizadas para el embarque y desembarque de los pasajeros, las
cuales deberian permanecer abiertas o entreabiertas y libres de obstaculos;

d) si, durante el reabastecimiento de combustible, se detecta la presencia de vapores de combustible en
el interior de la aeronave, o si se pone de manifiesto cualquier otro riesgo, tendra que interrumpirse el
reabastecimiento de combustible, asi como las operaciones de limpieza en el interior de la aeronave
que se efectuen utilizando equipo eléctrico, hasta que las condiciones permitan la reanudacion; y

e) cuando los pasajeros embarquen o desembarquen durante las operaciones de reabastecimiento, el
trayecto que deben seguir deberia evitar los lugares en que sea probable que se desprendan vapores
de combustible; deberia vigilar sus movimientos una persona responsable.
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Capitulo 16

DISPONIBILIDAD DE INFORMACION PERTINENTE A RFF

16.1 GENERALIDADES

16.1.1 De conformidad con lo previsto en el Anexo 14, Volumen |, 2.11, es menester que las autoridades
competentes responsables de los servicios de RFF faciliten a las dependencias de servicios de transito aéreo y
servicios de informacidon aeronautica apropiadas informacién concerniente al nivel de proteccion proporcionado
normalmente en los aeropuertos a los fines de RFF. También deberian notificarse los cambios que ocurran en cuanto al
nivel de proteccién.

16.1.2 El nivel de proteccion normalmente previsto para todo aeropuerto se deberia expresar en relaciéon con la
categoria de los servicios de RFF descritos en la Tabla 2-2 del presente manual, de conformidad con los tipos y
cantidades de agentes extintores de que usualmente se dispone en el aeropuerto.

16.1.3 Se deben notificar los cambios en el nivel de proteccidn que normalmente estan disponibles en el
aeropuerto para servicios de RFF (categoria de RFF) a las dependencias de servicios de transito aéreo e informacion
aerondautica correspondientes para que esas unidades puedan suministrar la informacién necesaria a las aeronaves
que utilizan ese aeropuerto en particular. Cuando se ha identificado un cambio de ese tipo, se debe avisar a las
dependencias mencionadas tan pronto como resulte practico hacerlo. Un cambio en la categoria de RFF puede
deberse, entre otras cosas, a la falta de agentes extintores, de equipos para distribuir los agentes o de personal
suficiente para operar los equipos.

16.1.4 Se deben iniciar las notificaciones de los cambios a la categoria de RFF incluso para periodos breves si
se sabe o supone que esto podria afectar los movimientos de aeronaves en el aerédromo.

16.1.5 Las notificaciones a la industria deberian contemplar, ademas, el horario de funcionamiento del servicio
de RFF y todo servicio o recurso especial, por ejemplo, la disponibilidad de un servicio de salvamento en el agua, una
frecuencia exclusiva de emergencia o similares.

16-1
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Capitulo 17

MANTENIMIENTO PREVENTIVO DE VEHICULOS
Y EQUIPOS DE SALVAMENTO

17.1 GENERALIDADES

17.21 El objetivo principal del servicio de RFF (RFFS) de un aeropuerto consiste en “salvar vidas en caso de
accidentes o incidentes”. Los aspectos mas importantes que inciden en un salvamento eficaz en caso de accidente o
incidente de aeronave con posibilidades de supervivencia son la instruccion recibida, la eficacia de los vehiculos
extintores de incendios y el equipo de rescate conexo y la velocidad a la que se pueda desplegar el personal y el
equipo.

17.2.2 De conformidad con el Anexo 14, Volumen |, se debe establecer un programa de mantenimiento,
incluyendo cuando sea apropiado un programa de mantenimiento preventivo, para asegurar que las instalaciones se
conserven en condiciones tales que no afecten desfavorablemente a la seguridad, regularidad o eficiencia de la
navegacion aérea.

17.2.3 Dada la complejidad cada vez mayor de los vehiculos extintores especializados de la aviacién y el equipo
de salvamento conexo, resulta fundamental contar con un programa de mantenimiento periédico y continuo para

garantizar disponibilidad y fiabilidad. Un programa sélido de mantenimiento también aumentaria al maximo el ciclo de
vida tanto de vehiculos extintores como de equipos de salvamento.

17.2 MANTENIMIENTO PREVENTIVO

17.21 Para asegurar la fiabilidad y el rendimiento maximo continuos de todo vehiculo extintor o equipo de
salvamento y garantizar que se presten los servicios de salvamento y extincion de incendios (RFF) en el nivel requerido,
todos los vehiculos RFF y equipos de salvamento deben estar sometidos a mantenimiento preventivo.
17.2.2 Para que el mantenimiento se lleve a cabo de forma adecuada, es fundamental contar con lo siguiente:

a) personal de mantenimiento;

b) procedimientos de mantenimiento;

c) sistema de notificacion de defectos;

d) areas de trabajo designadas para mantenimiento;

e) herramientas;

f) repuestos;y

g) archivo de registros de mantenimiento.

17-1
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17.2.3 Los programas de mantenimiento deberian tener en cuenta las siguientes actividades:
a) recomendaciones de mantenimiento del fabricante de equipo original (OEM);
b) condiciones ambientales locales, por ejemplo, temperaturas tropicales o inviernos frios;

c) requisitos de las autoridades nacionales o locales — por ejemplo, certificacion de recipientes a
presion, mangueras, certificados de inspeccion técnica de vehiculos; y

d) pruebas periédicas de rendimiento.

17.3 PERSONAL
17.3.1 Todo personal que lleve a cabo actividades de mantenimiento debe contar con las habilidades, la
instruccién y el equipo para llevar a cabo las actividades de mantenimiento encomendadas conforme a su sistema

organizacional de gestién de la seguridad.

17.3.2 Para trabajar con vehiculos extintores RFF y equipos de salvamento modernos se necesitan las
siguientes habilidades o, como minimo, un buen nivel de conocimiento practico de:

a) formaciéon como técnico mecanico de vehiculos pesados;

b) bombas extintoras y sistemas de espuma;

c) sistemas de agentes complementarios;

d) hidraulica/neumatica;

e) formacion en electricidad del automotor;

f) sistemas de aparatos de respiracion autosuficiente (SCBA)/compresores de aire para respiracion;
g) conocimiento de requisitos normativos relativos a la prestacion de RFF; y

h) conocimiento de reglamentos nacionales o locales relativos a actividades de mantenimiento.

17.3.3 Inicialmente, debe impartir instruccion especializada el OEM con la entrega del primer tipo de vehiculo
extintor o elemento(s) del equipo de salvamento.

17.3.4 Conforme a requisitos normativos nacionales o locales, puede ser necesario que el personal que trabaje
con este tipo de equipos cuente con una licencia.

17.4 PROCEDIMIENTOS DE MANTENIMIENTO

Se deben implantar los procedimientos de mantenimiento para que el mantenimiento de los vehiculos extintores se
lleve a cabo de forma normalizada. Los procedimientos deben abarcar:
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a)

b)

c)

d)

f)

g)

h)

k)

actividades que se han de realizar para asegurarse de que la interrupcién de los servicios de RFF sea
minima. Por ejemplo, introducir vehiculos extintores de reserva en el servicio activo para mantener la
categoria o efectuar el mantenimiento durante intervalos en el movimiento de aeronaves, cuando es
posible poner un vehiculo fuera de servicio sin afectar la categoria;

la frecuencia de los servicios de mantenimiento;
las actividades que se deben efectuar en cada tipo de servicio de mantenimiento de conformidad con
las recomendaciones del fabricante de equipo original (OEM). Por ejemplo, verificacion visual,

inspecciones y mediciones;

las actividades que se deben efectuar en cada tipo de servicio de mantenimiento de conformidad con
los reglamentos nacionales o locales;

arreglos para que el OEM o su representante local brinde soporte técnico;

repuestos que deben conservarse en el lugar para facilitar el mantenimiento periédico, por ejemplo,
filtros, correas, cartuchos para secador, lubricantes, refrigerantes, escobillas de limpiaparabrisas;

se deben conservar en el lugar los repuestos genéricos comunes a fin de reducir al minimo el tiempo
de inactividad; estos repuestos son, entre otros, interruptores, lamparitas, relés, disyuntores, bulones,
tuercas, arandelas, juntas téricas y sellos;

arreglos con el OEM y proveedores locales respecto de otros repuestos para asegurar un minimo de
tiempo de inactividad;

requisitos de reemplazo de neumaticos;

entre otros, procedimientos de eliminacidon apropiados para repuestos viejos y lubricantes vy
refrigerantes usados;

toda medida especial que garantice la seguridad del personal de mantenimiento, como
procedimientos para trabajar en altura, ingreso a espacios reducidos y trabajo con liquidos/gases a
alta presion; y

método de notificacion y documentacién de todo defecto observado por el personal operacional y de
mantenimiento en los vehiculos extintores o equipos de salvamento.

17.5 AREAS DE TRABAJO/HERRAMIENTAS ESPECIALES PARA MANTENIMIENTO

17.51 La provisién de un area de trabajo para efectuar el mantenimiento de los vehiculos extintores RFF debe
contemplar lo siguiente:

a)
b)
c)

d)
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area de tamafo suficiente para trabajar en el vehiculo y a su alrededor;
proteccion ambiental, como fosos separadores o contencién para residuos comerciales;
equipos de levantamiento/gatos;

elevadores de neumaticos, jaulas para recambio de neumaticos;
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e) zonas de almacenamiento de lubricantes, repuestos y herramientas;
f) archivo de documentacion técnica; y
g) archivo de registros de mantenimiento.

17.5.2 La provision de un area de trabajo para el mantenimiento de equipos de salvamento debe tener en cuenta
lo siguiente:

a) zona despejada para trabajar con los aparatos de respiracion (BA)/mascaras;
b) posibilidad de someter a pruebas las mangueras extintoras;

c) zona ventilada para utilizar herramientas propulsadas a motor, como sierras portatiles o unidades
hidraulicas de salvamento; y

d) ventilacién para la carga de baterias.
17.5.3 Los vehiculos extintores RFF y equipos de salvamento modernos requieren equipos de diagnéstico y
prueba especializados. Cabe sefialar que algunas herramientas necesitan un calibrado periédico para realizar
mediciones precisas. A continuacién se mencionan algunos ejemplos:

a) multimetros;

b) caudalimetros;

c) llaves de tension;

d) mandmetros;y

e) probador de calidad de aire para los aparatos de respiracion.
1754 Para cumplir los reglamentos nacionales o locales, es posible que algunos talleres utilizados por el
personal de mantenimiento requieran la certificacion periédica de seguridad por un organismo de certificacion
acreditado. Por ejemplo:

a) equipo de levantamiento, como gruas, poleas, eslingas, cadenas y grilletes;

b) colectores de aire en el taller;

C) equipo para pruebas de presién, como mangueras y accesorios; y

d) prueba y etiquetado de equipo de corriente alterna (CA), como herramientas eléctricas, cables
eléctricos y maquinas del taller.

17.6  PRUEBAS DE RENDIMIENTO — VEHICULOS DE EXTINCION DE INCENDIOS

17.6.1 Si bien es posible que un vehiculo de los RFFS pase el ensayo inicial de aceptacion relativo al
cumplimiento de su especificacidon, no se puede garantizar que esto sea asi durante toda su vida util. Todos los
vehiculos extintores de los RFFS tienen piezas que se gastan con el tiempo y, en consecuencia, su rendimiento
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disminuye. Para asegurarse de que el vehiculo extintor siga teniendo la capacidad de responder, y descargar agentes
extintores en cantidad suficiente, se deben llevar a cabo pruebas periddicas de rendimiento que incluyan verificaciones

cuantitativas de:

a) aceleracion de 0 a 80 km/h;
b) frenado;
c) caudal en la distribucion de alto y bajo caudal;
d) porcentajes de adicién de espuma;
e) lanzamiento del monitor; y
f) sistemas de espuma de aire comprimido.
17.6.2 Se deben conservar los registros de toda prueba de rendimiento efectuada, ya que constituyen registros

de que el vehiculo extintor sigue cumpliendo sus especificaciones y permiten una revision futura en caso de que
comience a disminuir el rendimiento. Si hay multiples vehiculos del mismo tipo emplazados en el mismo lugar o al
servicio de la misma organizacion, esto permite predecir el deterioro de otros vehiculos.

17.7 REQUISITOS DEL EQUIPO DE SALVAMENTO

Los requisitos de mantenimiento del equipo de salvamento deben conformarse a los del fabricante de equipo original
(OEM). Sin embargo, a raiz de la naturaleza de la labor de extincion de incendios, a veces el equipo puede sufrir dafios
sin que esto se sepa. Por lo tanto, también puede ser de utilidad verificar lo siguiente:

a)

b)

c)

d)
e)

f)

9)

h)
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todos los elementos — verificacion diaria o semanal para garantizar la funcionalidad;

conjuntos de aparatos de respiracion — mantenimiento tras cada uso y verificacion periddica cuando
no se utilizan para que sean seguros;

calidad del aire de los BA — verificacion periddica (puede haber normas nacionales o locales
relativas a la calidad del aire);

lineas cortas/largas (lineas de rescate) —que no estén deshilachadas y estén en buenas condiciones;
extintores portatiles — completos y presurizados;

mangueras para incendios — inspeccionadas y con presion verificada cada seis meses o un afio para
garantizar que no tengan pérdidas y los acoples funcionen y estén bien ajustados;

boquillas de espuma — inspeccionados para verificar dafos;

herramientas de rescate: inspeccionadas para verificar que los componentes no presenten dafios. En
situaciones de alta carga, los componentes, al dafiarse, pueden resultar muy peligrosos;

herramientas de uso general — inspeccionadas para verificar que no tengan el mango roto o dafiado;
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j)  botiquines de primeros auxilios — inspeccionados al menos una vez por semana para asegurarse de
que la cantidad de elementos que contienen sea correcta; y
k) caja de herramientas de salvamento — verificada para asegurarse de que no falte ninguna
herramienta.
17.8 DOCUMENTACION DE MANTENIMIENTO
17.8.1 Se debe entregar durante el proceso de adquisicion junto con el vehiculo extintor y el equipo de

salvamento, la documentacién complete de mantenimiento. Como minimo, esta debe incluir:

a) procedimientos de operacion;
b) procedimientos de mantenimiento;
c) diagnostico, localizacion y reparacion de fallas;
d) procedimientos de ajuste;
e) retiro/reemplazo de piezas y conjuntos que se pueden reparar;
f) instrucciones de desmontaje y posterior montaje de componentes que se pueden reparar;
g) tolerancias, especificaciones y capacidades;
h) ilustraciones y vistas despiezadas;
i) esquemas, por ejemplo, de circuitos de cableado eléctrico, circuitos neumaticos, circuitos de aire del
chasis o circuitos hidraulicos;
j) herramientas especiales necesarias para efectuar ajustes y reparaciones; y
k) catalogo de repuestos con vistas despiezadas de todo el vehiculo extintor.
17.8.2 Es importante que la documentacion técnica esté en un formato facil de leer, comprender y aplicar.
17.8.3 Todo esquema debera tener un tamario suficiente para facilitar la lectura. Esto es muy importante para el

diagnostico de fallas, donde se puede rastrear cualquier circuito. Como minimo, todos los esquemas deberan ser de
tamafio A1 o similar. Es recomendable que estén plastificados para mantenerlos libres de grasa y que se puedan volver

aleer.
17.9 REGISTROS DE MANTENIMIENTO
17.9.1 Se debe llevar una serie completa de registros de mantenimiento para cada vehiculo extintor.
17.9.2 También es conveniente llevar conjuntos de registros de mantenimiento para cada uno de los elementos

de mayor tamafio y complejidad del equipo de salvamento, por ejemplo, se pueden agrupar los de mangueras; sin
embargo, cada elemento del equipo debe ser de facil identificacion mediante un sistema unico de numeracion.
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17.9.3 Mantener esa documentacion tiene varias ventajas:

a) brinda un registro histérico del mantenimiento del vehiculo extintor/equipo — que puede constituir un
requisito organizacional por cuestiones legales o de cumplimiento;

b) provee pruebas por cualquier reclamo de garantia que deba hacerse al OEM;
c) se puede consultar en el futuro (si ocurre una falla similar); y

d) suministra pruebas para toda auditoria de vigilancia que pueda efectuarse por cuestiones de
cumplimiento normativo.

1794 Los certificados de mantenimiento y calibrado se deben conservar en un registro de todas las
herramientas y equipo de pruebas especiales.

17.10 VESTIMENTA DE PROTECCION

17.10.1 Normalmente, la vestimenta de proteccion incluye, entre otras cosas trajes (chaquetas — mamelucos con
tiradores), botas, guantes y cascos para incendios, como minimo. El cuidado adecuado y el mantenimiento preventivo
suelen ser responsabilidad del bombero y los RFFS.

17.10.2 Debe inspeccionar periédicamente la vestimenta de proteccién para verificar si funciona debidamente:
a) quien la utilice, antes de iniciar su labor;
b) después del uso;y
c) conforme sea necesario.

17.10.3 Segun la Asociacion Nacional de Proteccion contra el Fuego (NFPA 1851) hay tres niveles de limpieza: de
rutina, avanzada y especializada:

a) la limpieza de rutina se lleva a cabo luego de todo uso en el lugar del incendio, si la vestimenta esta
sucia, y puede incluir el cepillado para eliminar restos, enjuague con agua o limpieza de manchas,
segun corresponda;

b) lalimpieza avanzada es mas minuciosa y su frecuencia depende del uso y estado de la prenda;
c) lalimpieza especializada puede estar a cargo de una entidad externa;
d) toda limpieza debe tener en cuenta y cumplir las instrucciones del fabricante.

Nota.— Véase NFPA 1851, Capitulos 6 a 9, relativos a las disposiciones sobre inspeccion, limpieza y
descontaminacion, reparacion y almacenamiento de vestimenta de proteccion.

17.10.4 Se pueden efectuar reparaciones menores a nivel local, aunque es posible que deba realizar las
reparaciones mas importantes una entidad externa a fin de que las actividades o materiales de reparacion no
comprometan las normas de proteccion de la vestimenta en cuestion.
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17.10.5 Otro factor que se ha de tener en cuenta es el almacenamiento de la vestimenta de proteccion:
a) el almacenamiento debe ser en un lugar alejado de la luz directa, sobre todo, de la luz solar;
b) evitar el contacto con contaminantes; y

c) evitar el almacenamiento cerca de objetos que pudieran dafar la vestimenta protectora.
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Capitulo 1

Generalidades

1.1 NECESIDAD DE PROCEDIMIENTOS
PARA PLANIFICACION DE EMERGENCIA

1.1.1 La planificacién de emergencia en los aercpuertos
es el proceso por el cual cada aeropuerto se prepara a hacer
frente a cualquier emergencia que ocuira en el mismo o en sus
cercanias. El objetivo de la planificaci6n de emergencia en los
aeropuertos es el de reducir a un minimo las consecuencias de
una emergencia que se presente. particularmente en lo que
respecta a salvar vidas y a que puedan continuar las
operaciones de las aeronaves, En el plan de emergencia de un
aeropuerto se establecen los procedimientos conducentes a
coordinar las medidas que han de aplicar las diversas
dependencias (o servicios) del aeropuerio, y aquellos
organismos de las poblaciones vecinas, que pueden prestar su
ayuda para responder a una emergencia.

1.1.2  Cada plan de emergencia deberia consistir en un
programa que haya sido objeto de coordinacién entre el
aeropuerto y las poblaciones vecinas. Es de desear que exista
esta coordinacion, puesto que los planes y procedimientos
necesarios para hacer frente a situaciones importantes de
emergencia en el aeropuerto, sen semejantes a los que han de
aphicarse para otros lipos de emergencias importantes que
ocurran en [as poblaciones. Puesto que el acropuerto puede ser
un centro importante de una red de transporie, para atender a
cualquier situacién de emergencia en una poblacién (ya sea un
accidente de aeronave. una calamidad natural, una explosidn o
incluso un huracdn), debe establecerse claramente la funcidn
que el aeropuerte debe desempefar en cualquier situacién de
emergencia de la poblacién. Cada aecropuerto y cada nicleo de
poblacién tienen necesidades y caraclerfsticas peculiares. pero,
a pesar de las diferencias de ndole politica, jurisdiccional y
orgfnica, las necesidades y conceptos bdsicos implicados en
los pianes de emergencia y en los simulacros correspondientes,
serdn pricticamente los mismos y girardn en tomo a las
mismas esferas importantes de interés: MANDO, COMUNI-
CACIONES y COORDINACION.

.13 No habrd muchas diferencias en la ejecuci6n de
un plan de emergencia de aeropuerto para responder a un
accidente o incidente de aeronave, ya sea que éste haya
ocurrido en el aeropuerto o fuera del mismo. Solumente se
observarin modificaciones en lo que respecta a la junsdiceién.
En un accidente o incidenie de aeronave en el aeropuerto,
ordinariamente asumirdn el mando las autoridades del
aeropuerto. En un accidentc o incidente de aeronave fucra del
aeropuerto, el mando recaerd en el organismo designado en el

acuerdo de ayuda mutua para casos de emergencia, ante-
riormente concertado con las poblaciones vecinas. Cuando
ocurre un accidente o incidente de acronave inmediatamente
en las afueras del perfmetro del aeropuerto, ia responsabilidad
junisdiccional corresponderd al organismo designado en el
acuerdo de ayuda mutua para casos de emergencia,
previamente concertado con las poblaciones vecinas. Sin
embargo, esto no deberia influir en la reaccién inmediata del
personal del aeropuerto y de las dependencias que estén
llamadas a desempenar una funcién en el plan de emergencia
del aeropuerto.

I.L.4  En el plan de emergencia del aeropuerto deberia
incluirse un conjunto de instrucciones para asegurar que
intervienen con la prontitud requenda los servicios de
salvamento y extincién de incendios, los encargados del
cumplimiento de la ley, los servicios de policia y de seguridad,
los servicios médicos y las demds dependencias de dentro y de
fuera del aeropuerio, asi como toda clase de personal com-
petente, instrutdo y experto que sea adecuado para enfrentarse
a cualquter clase de condiciones desacostumbradas.

1.1.5  Para que el plan de emergencia del aeropuerto sea
completo y capaz de llevarse perfectamente a la prictica deben
tenerse en cuenta:

a) la planificacién ANTES de la emergencia;
b) las actividades DURANTE la emergencia; y

¢) el apoyo y la documentaci6n necesarios DESPUES de la
emergencia.

1.1.6  En la fase “antes de la emergencia” se incluyen
los planes para controlar todos los factores que puedan influir
en la respuesta eftcaz a una emergencia. En la etapa de
planificacion previa debe determinarse la autoridad a la que
incumbe la organizacién y a la que corresponden las tareas de
preparar, someter a prueba y ejecutar el plan de emergencia.

iI.I.7 Lo que ha de tenerse en cuenta “durante la
emergencia” dependerd de la elapa. de l1a indole y del lugar de
la emergencia. La situacién puede cambiar a medida quc
progresa la labor de salvamento. (Por ejemplo. aunque el jefe
actual o designado de los servicios de extincién de incendios
del aeropuerto, serd normalmente la primera persona al mando
del equipo de emergencia, éste pasard seguidamente a ser uno
de los diversos jefes de dependencias que intervienen en ia
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emergencia y que asumen sus propias funciones en el puesto
de mando bajo Ta jurisdiccién de la persona designada como
jefe “de operaciones™.)

1.1.L8 Lo que ha de tenerse en cuenia “después de ia
emergencia” tal vez no sea tan urgente como lo precedente,
pero debc analizarse con detalle y proyectarse por adelantado
lo relacionado con el relevo de autoridad y de responsabilidad
en el lugar del suceso. Puede ser necesario que parte dei
personal que interviene directamente en las primeras etapas de
las operaciones, tenga que permanecer en el escenario del
suceso y tenga que asumir una funcién de apoyo (es decir, el
personal de policia y de seguridad, el personal de salvamento
y extincién de incendios, oficiales del aeropuerto y el personal
de obras publicas). Por consiguiente, también puede ser
necesario proyectar de antemano la realizacién de tales
servicios de apoyo, y estudiar los problemas relacionados con
la restauracién y el mantenimiento de los servicios de
proteccién para que puedan continuar las operaciones
normales del aeropuerto y de las aeronaves que se hubieran
interrumpido por razon de la emergencia. También debe
lenerse en cuenta la necesidad de comunicar a los organismos
de apoyo (hospitales. ambulancias, etc.) que ha terminado la
emergencia 'y que pueden volver a la situacion de
funcionamiento “normal”. Durante las diversas operaciones
que tienen lugar en una emergencia deben recopilarse y
organizarse los datos, para disponer de la documentacién
necesaria en la que se basen los diversos informes después de
un accidente o incidente. Los datos pueden también servir de
base para examinar criticamente la realizacién de la
emergencia y para formular mejores procedimientos y arreglos
que se incorporen al plan de emergencia.

1.1.9  Las recomendaciones de este manual se han
formulado estableciendo como objetivo primordial el de
ayudar a que sobrevivan los ocupantes de la aeronave y otras
personas cuya vida pudiera estar en peligro como resultado del
accidente o incidente de la acronave. De la misma importancia
es estabilizar las lesiones y que las personas lesionadas reciban
urgentemente tratamiento médico. La rapidez y la habilidad
con que se proporcione tal tratamiento son esenciales en estas
situaciones en tas que corre peligro la vida humana. Para que
las operacicnes de salvamento sean eficaces se requiere
previamente una adecuada planificacién y es preciso realizar
periddicamente simulacros.

1.1.10 Debe preverse en las recomendaciones la
posibilidad de que las operaciones hayan de realizarse en
cualesquiera condiciones meteoroldgicas, por ejemplo, de
extremo calor o frio, en situactones de nieve, lluvia, viento o
visibilidad reducida. Tambi€n deberia tenerse en cuenta la
posibilidad de que el accidente ocurra sobre terrenos dificiles
que rodeen al aeropuerto, par ejemplo. extensiones de agua.
carreleras. depresiones y otros lugares con problemas
especiales.

1.1.11  Los textos de este manual no deberfan entrar en
conflicto con los reglamentos locales o estatales. Un objetivo
importante de este documento es el de advertir a los

departamentos u oOrganismos participantes, que puedan ser
llamados a intervenir en alguna emergencia de aviacion, de
que pueden presentarse conflictos por el hecho de que varios
reglamentos toquen los mismos aspectos o también por la
ausencia de reglamentacién local. Es de esperar que esta
informacién pueda ser dtil para resolver problemas que se han
presentado en emergencia reales,

1.].12 Un aspecto importante del plan, al que debe
prestarse atencidn, es el de determinar todos los recursos o
materiales que pueden utilizarse para hacer frente a emer-
gencias sefaladas en ¢l plan de emergencia del acropuerto. Es
imprescindible incluir en el proceso de planificacién el método
més eficaz para apropiarse de tales recursos y para colocarlos
en el momento oportuno en el lugar en que sean necesarios.

1.2 RESPONSABILIDAD

1.2.1  Las autoridades de cada aeropuerto deberian
asumir la responsabilidad de establecer planes y procedi-
mientos de emergencia para enfrentarse a cualquier condicién
inusitada en el aeropuerto y para coordinar el plan con las
autondades de las poblaciones vecinas. También incumbe a la
autortdad del aeropuerto la responsabilidad de asignar el
personal de emergencia y el equipo correspondiente a los
diversos departamentos y dependencias interesados, y la de
proporcionar al maximo los servicios de las aeronaves o del
aeropuerto y lodo lo concemniente a ayuda mutua.

1.2.2  En el plan debe indicarse detalladamente la forma
coordinada de actuar o de participar todas las dependencias
existentes, que, en opinién de ia autoridad. puedan prestar su
ayuda para responder a una emergencia. Pueden citarse como
ejemplo las siguientes dependencias u organismos:

a} En el aeropuerto

1} servicios de salvamento y extincién de incendios;
2} servicios médicos;

3) servicios de policia y de seguridad,

4) administracién del aeropuerto;

5) servicios de trdnsito aéreo; y

6) explotadores de aeronaves.

b) Fuera del aeropuerio

13 policia de ayuda mutua;

2) cuarteles locales de bomberos para ayuda mutua;
3} servicios médicos;

4) hospitales;

5) autoridades gubernamentales;

6) unidades militares;

7) patrullas del puerto o guardacostas; y

8} todos los demds organismos participantes.

1,23 La autoridad del acropuerio deberia asegurarse de
que todas las dependencius u organismos participantes, a los
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que correspondan determinadas funciones y responsabilidades
en el plan de emergencia, estén familiarizadas con su tarea.
También deberfan conocer a fondo las funciones que
corresponden a otras dependencias u organismos dentro del
plan de emergencia. En el Capftulo 4 se describe la
responsabilidad y la funcidn que desempefia cada dependencia
u organtsmo, segun el tipo de emergencia de que se trate.

1.3 ESTABLECIMIENTO DE UN PLAN
DE EMERGENCIA DE AEROPUERTO

1.3.1 La finalidad del plan de emergencia de un
aeropuerto es asegurarse de que:

a) existe una forma ordenada y eficaz para pasar de opera-
ciones normales a operaciones de emergencia;

by se conoce la forma de delegar la autoridad en caso de
emergencia en el aeropuerto:

¢) se han asignado responsabilidades en caso de emergencia;

d) el personal estd autorizado para realizar las acciones
indicadas en el plan;

e) estd prevista la coordinacién de los esfuerzos para
enfrentarse a una emergencia; y

f) se ha previsto que continden de forma segura las
operaciones de las aeronaves, 0 que se vuelva lan pronto
como sea posible a las operaciones normales.

1.3.2  Es imprescindible que la autoridad del aeropuerto
haya concertado con las poblaciones vecinas acuerdos de
ayuda mulua para casos de emergencia en los que se
determinen las responsabilidades y las obligaciones de cada
una de las partes gue intervienen. En estos acuerdos deberia
incluirse por lo menos lo siguiente:

a) una indicacién clara de las esferas de responsabilidad y de
jurisdiccién de las diversas dependencias que puedan
intervenir para evilar que haya problemas cuando ocurra
una emergencia;

b} establecimiento del mando: es decir un solo jefe de
operaciones (con la designacién de suplentes en caso
necesario);

¢) designacién de prioridades en cuanto a las comunicaciones
en el lugar del accidente;

d) organizacién de los medios de transporte en caso de
emergencia, bajo el mando de un seclo coordinador
previamente designado;

e) determinacién de las autoridades legales y de las respon-
sabilidades juridicas de todo el personal que colabora en la
emergencia; y

f) arreglos previos en cuanto a la utilizacidén de los recursos
disponibles, por ejemplo, equipo de salvamento, portdtil y
pesado.

1.3.3  Los accidentes que ocurran en lugares cercanos al
aeropuerto que sean montafosos, pantanosos. desieros o en el
agua, pueden presentar problemas singulares y dificultades de
acceso, asi como problemas logisticos. Es. por lo tanto,
imporiante que para las poblaciones situadas en tales zonas
haya planes adecuados de salvamento. Esto podria exigir que
se analizara la disponibilidad de vehiculos especiales de
servicio tales como embarcaciones de extincién de incendios,
lanchas de salvamento, helicOpteros, vehiculos de colchén de
aire, vehiculos para lerrenos fangosos, motonieves. vehiculos
oruga, equipo de extincién de incendios en bosques. etc., asf
como los arreglos para su utilizacién. Quizd deba también
preslarse atencion a lo siguiente:

a) la disponibilidad de equipos de personal especializado en
salvamento tales como buceadores. escaladores o patrullas
del desierto, esquiadores, perros rastreadores y expertos en
desactivacién de bombas;

by la forma de enfrentarse a incidentes con posibilidad de
emisiones radioldgicas o fugas de sustancias quimicas; y

¢) equipo para transferencia de combustible en wuna
emergencia desde la aeronave zccidentada, desde una
superficie de agua. o desde charcos de combustible que se
hayan formado en depresiones del terreno, etc.




Capitulo 2

El documento: Plan de emergencia de aeropuerto

2.1 FINALIDAD Y ALCANCE

2.1.1  La finalidad del documento: Plan de emergencia
de aeropuerto, €s la de presentar en forma de manual las
acciones y funciones requeridas por parte de las diversas
personas y dependencias que intervienen en las emergencias
que afectan al aeropuerto.

2.12 Lo que ha de hacerse “durante la emergencia”
depende de la indole exacta del accidente y del lugar en que
ocurra. La dependencia que asuma la responsabilidad de
responder a la emergencia dependerd del lugar en que ocurra
el accidente. Cuando en un accidente se pasa de las
operaciones de emergencia a la fase de investigacién, asumird
el mando y la responsabilidad en el lugar del accidente la
autoridad compelente en materia de investigacidn de
accidentes. Todas las dependencias que intervienen en un
accidente deben saber de antemano cudles son sus respectivas
funciones y responsabilidades. de quién dependen y quienes
dependen de ellas.

2.£.3  También debe prestarse considerable atenci6n a lo
que ha de efectuarse “‘después de la emergencia”. Es necesario
que se analicen y proyecten de antemano los aspectos relativos
a la transferencia de autoridad y a otros factores de fndole
juridica. Es necesario prestar atencidn a la reanudacién de ltos
servictos de proteccién para que puedan continuar las
operaciones normales del aeropuerio y de las aeronaves. y para
que se manienga la seguridad del piblico, todo lo cual puede
haberse perturbado por razén de la emergencia.

2.1.4  Debe insistirse en que las recomendaciones de
este documento se han basado en establecer, como objetivo
operacional primario, ef de atender a que sobrevivan el mayor
numero posible de los ocupantes de la aeronave. asi como
otras victimas del accidente. Para que las operaciones sean
eficaces, se requiere dedicar considerable atencidén a la
planificacion previa y efectuar regularmente simulacros que
proporcionen la oportunidad de instruccién realista al personal
de todas las dependencias que han de intervenir en una
emergencia.

2.1.5 Es fundamental que en los detalles de la plani-
ficacion se tenga en cuenta la actuacion de las dependencias en
las condiciones meteorolégicas locales y en operaciones
nocturnas. Por ejemplo, los liquidos o tos tubos utilizados por
los servicios médicos pueden conpetarse a bajas temperaturas
en operaciones prolongadas de rescate de victimas. l.as

condiciones meteoroldgicas adversas pueden también tener un
influjo negativo en los agentes extintores a base de espuma.

2.1.6  Debe procurarse, en la medida necesaria, mitigar
los problemas de {ndole fisica inducidos por las condiciones
meteorologicas, por ejemplo, hipodermia y deshidratacién.
Esto no sélo se aplica al personal que interviene en la
emergencia, sino también a las victimas del accidente.

2.1.7  En el documento escrito del plan de emergencia
deberian incluirse las funciones de mando, de comunicaciones
y de coordinacién para la ejecucién del plan.

2.1.8  En el Apéndice 2 figuran las Ifneas generales de
un plan de emergencia de aeropuerto.

2.2 TIPOS DE EMERGENCIAS

2.2.1  En el plan de emergencia de aeropuerto se
preverdn las medidas de coordinacién que hayan de adoptarse
en caso de que una emergencia ocurra en ¢l aeropuerto o en
Sus cercanias.

222  Entre los diversos tipos de emergencias que
pueden preverse deben mencionarse: las emergencias en las
que estdn implicadas aeronaves, las emergencias en la que no
estdn implicadas aeronaves, las emergencias médicas ©
combinaciones de estos tipos de emergencias.

a) Emergencias en lus que estdn implicadas geronaves:

1) accidentes de aeronaves en el aeropuerto
2y accidentes de aeronaves fuera del aeropuerto
1) en tierra
i) en el agua
3) incidentes de aeronaves en vuelo
1) fuerte turbulencia
i) descompresién
i) falla estructural
4) incidentes de aeronaves en lierra
3) incidentes de sabotaje, incluso amenazas de bombas
6) incidentes de apoderamiento tlicito

b) Emergencias en las gue no estin implicadas aeronaves:

1) incendios de edificios
2) sabotajes, incluso amenazas de bombas
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3) catdstrofes naturaies
4) mercancias peligrosas
3) emergencias médicas

¢y Emergencias mixias:

1y aeronaves/edificios

2) aeronaves/instalaciones de reabastecimiento de
combustible

3) aeronavefaeronave

2.23  Las emergencias de aeronaves en las cuales
pueden ser requeridos los servicios de salvamento se clasifican
en general como:

a) ‘“‘accidente de aercnave”: accidente de una aeronave que
haya ocurmido en el aeropuerto o cerca del aeropuerto;

by “alarma general”: cuando se aproxima al aeropuerto una
aeronave en |a que se sabe o en la que sospecha que se ha
presentado un problema con peligro inminente de un
accidente; y

¢) ‘“alarma parcial’™ cuando se aproxima al aeropuerto una
aeronave en la que se sabe o en la que se sospecha que se
ha presentado alguna averia, pero que el problema no es de
1al indole que normalmente lleve a una seria dificultad, o
impida un aterrizaje seguro.

Se ha utilizado esta clasificacién en el Capitulo 4.

2.24  En una emergencia médica, el grado o tipo, de
enfermedad o lestén, y el ndmero de personas implicadas,
determinardn la amplitud a la que haya de utilizarse el plan de
emergencia del aeropuerto. Ordinariamente una clinica de
primeros auxilios o médica deberia atender diariamente a
pequefias necesidades de primeros auxilios. (Véase el
Apéndice 3). Cuando en el aeropuerto no se disponga de
clinicas de primeros auxilios o médicas, debe requerirse Ia
ayuda médica del exterior. Factores imponantes que
determinan la necesidad de poner en prictica el plan de
emergencia, y en tal caso, la amplitud de su utilizacidn, son la
aparicién de enfermedades contagiosas, envenenamiento
colectivo a causa de alimentos, y enfermedades o lesiones
serias que se presenlen repentinamente y para las que no baste
la clinica de primeros auxilios o médica del aeropuerto.




Capitulo 3

Dependencias participantes

3.1 GENERALIDADES
El primer paso que ha de darse para que el plan de
emergencia sea realizable es que colaboren y participen todas
las autoridades interesadas del aeropuerto y de la poblacién.
Han de tenerse en cuenta las siguientes dependencias y
Organismaos:

a) servicios de trinsito aéreo:

b) servicios de salvamento y extincién de incendios (cuarteles
de bomberos)";

¢) servicios de policia o de seguridad;

d) autoridad del aeropuento;

e) servicios médicos;

f) hospitales;

g) explotadores de acronaves;

h) auroridades gubernamentales;

1) servicios de comunicaciones;

J) arrendatarios del aeropuerto;

k} autoridades de transporte (terrestre, maritimo y aéreo):
) centro de coordinacidn de salvamento;
m} defensa civil;

n) organismos de ayuda mutua;

o) destacamentos militares;

p) patrullas del puerto o guardacostas;

q) clero;

r) oficina de informacién pablica;

5} aduanas:

1) organismos de salud mental;

u) servicios publicos;

v) autoridades de correos;

w) servicios veterinanos;

x) médico forense;

y) organizaciones de voluntarios; y

z) organismos internacionales de socorro (Cruz Roja), etc.

3.2 SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

Cuando en la emergencia estd implicada una aeronave, la
torre de conirol del aeropuerto (o el servicio de informacién de
vuelo del aeropuerto) ha de comunicarse con el servicio de
salvamento y extincidn de incendios y proporcionar infor-
macidn sobre la clase de emergencia y sobre otros detalles
esenciales. tales como el tipo de aeronave, el combustible a
bordo y el lugar del accidente. si se conocen. Ademds, en el
plan de emergencia del aeropuerto puede especificarse que los
servicios de trdnsito aéreo deberian iniciar la alerta a ios cuar-
teles de bomberos locales y a los organismos adecuados, de
conformidad con los procedimientos establecidos en el plan.
En la alerta debe proporcionarse la referencia en un mapa
reticular, el punto de cita y, de ser necesario. las entradas al
aeropuerto que hayan de utilizarse. También es posible que
segln el plan se asigne esta funcién de dar la alerta, totalmente
0 en parte, a otro organismo o dependencia. En la planificacién
previa de como ha de notificarse en un principio el accidente,
debe procurarse que quede claramente indicada la asignacidn
de responsabilidades y que se evite la duplicacién respecto a
los requisitos de llamada. En llamadas subsiguientes puede
ampliarse la informacidn proporcionada incluyéndose el
ndmero de ocupantes de la aeronave, si se llevan a bordo mer-
cancfas peligrosas, y el nombre del explotador de la aeronave
correspondiente. Si la situacién de emergencia obligara a

* En todo ¢l manual se enliende por servicio de salvamento y extincién
de ncendios la dependencia principal desginada para suministrar
serviclos de salvamento y exiincidn de incendios en ¢l aeropuerto. Por
cuanel de bomberos se entiende ¢l servicio de salvamento y extineién
de incendios del que sc dispone en las ecreanfas de un aeropuerto. El
objetivo principal de estos dltimos es alender a los incendios que
ocurran en las poblaciones vecinas al aeropeero.
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cerrar el aeropuerto, se espera que los servicios de transito
aéreo tomen las medidas necesarias respecto a aeronaves que
hayan solicitado el atemzaje o la salida.

33 SERVICIOS DE SALVAMENTO
Y EXTINCION DE INCENDIOS
(CUARTELES DE BOMBEROS)

33,1 La responsabilidad primaria del personal del
servicio de salvamento y extincién de incendios del aeropuerto
es la de salvar vidas. También deben protegerse, en la medida
de lo posible, las propiedades que pueden sufrir dafios como
consecuencia de incidentes y accidentes de aeronaves que
ocurran en el aeropuerto o cerca del mismo. Para lograr este
objetivo, deben tratar de apagarse los incendios e impedir
cualquier nuevo brote de los mismos. Sin embargo, hay
accidentes de aeronaves en los que no se producen incendios,
o en los que el fuego puede extinguirse rdpidamente. En todo
caso, debe preverse en los procedimientos que la evacuacion
de los sobrevivientes del accidente sea lo mds rdpida posible,

3.3.2 Pueden perderse vidas si no se estabitizan rdpida-
mente las heridas de personas gravemente lesionadas. El
personal de salvamento y extincién de incendios del
acropuerto debe recibir instruccién que satisfaga las normas
médicas dc emergencia que se consideren aceptables en dicho
lugar. En la escena del accidente puede que no haya otra clase
de personal de salvamento, durante el periodo critico que sigue
inmediatamente al accidente, y quizds por un periodo
prolongado de tiempo. Esta necesidad puede que no sea tan
critica cuando se dispone en el aeropuerto de otra clase de
personal que posea los conocimientos y experiencia médicos
necesarios.

3.33 En las inmediaciones del lugar del accidente de una
aercnave solamente deberia permitirse la presencia de personal
de salvamento y extincién de incendios que lleve indumentaria
y equipo aprobados para protegerse contra el fuego. Esta
indumentaria deberfa utilizarse siempre que el personal esté a
una distancia aproximada de 100 m desde cuaiquier punto de
la aeronavc. o desde cualquier lugar en el que se haya
derramado combustible.

3.3.4 Para identificar facil e inequivocamente al jefe de
los servicios de extincién de incendios, éste deberia llevar un
casco de color rojo € indumentaria claramente visible del
mismo color, por ejemplo, un chaleco o chaqueta con un
letrero reflectante, en el pecho y en la espalda, con las palabras
“JEFE DE EXTINCION DE INCENDIOS™.

3.4 SERVICIOS DE POLICIA
Y DE SEGURIDAD

3.4.1 En una emergencia de aeropuerto se espera que el
primer agente de policia o de seguridad que llegue al lugar del
accidente. se haga cargo de la seguridad del emplazamierto y

pida los refuerzos que sean necesarios. Este agente debe
hacerse responsable de la sepuridad hasta que fe releve el
personal dei organismo designado de imposicién de la ley que
tenga autoridad jurisdiccional en dicha zona. En el plan debe
considerarse lo necesario para que el cordén de seguridad en
tomo al lugar del accidente se establezca ripidamente y se
obtengan, siempre que sean necesarios, refuerzos efectivos de
ia policia local, de unidades militares o de otras dependencias
bajo control gubernamental.

3.4.2 Deben quedar inmediatamente libres de trifico las
vias de entrada y de salida para los vehiculos de emergencia.
Se espera que los servicios de seguridad. la policia u otras
autoridades locales competentes se aseguren de que solamente
se permite la presencia en el lugar del accidente a las personas
que tienen tareas especificas que desempediar. Estas autori-
dades deben encargarse de desviar el tréfico normal del lugar
del accidente y de los alrededores del mismo.

3.43 En el plan debe preverse la forma de controlar el
movimiento de las multitudes que siempre se aglomeran en el
lugar de un accidente y debe también preverse que toda la
zona esté resguardada, y con el minimo de perturbaciones
posibles, para facilitar subsiguientemente la investigacidn.
{(Véase el Apéndice 4.)

3.44 Debe establecerse un programa de ayuda mutua
entre todos los organismos de seguridad que puedan estar
implicados; por ejemplo las fuerzas de seguridad del aero-
puerto, de la ciudad. locales y gubernamentales, los inspec-
tores de correos y, cuando corresponda, la policia militar y los
funcionarios de aduanas,

3.45 Deberia ponerse en prictica, en puntos de
inspeccién de seguridad, un método para identificar faciimente
al personal que atiende a una emergencia, a tin de asegurarse
de que se les permite el acceso inmediato al lugar del
accidente. La autoridad del aeropuerto puede expedir
previamente tarjetas de identificacion de “Acceso en caso de
emergencia” para el personal, a fin de que sean utilizadas
durante una emergencia.

3.4.6 En muchos casos puede que no sea posible, ©
extremadamente dificil, que los vehiculos de bomberos de
ayuda mutua, ambulancias, etc., se dirijan directamente al
lugar del accidente o incidente. Es esencial que en el plan de
emergencia se ineluyan procedimientos para reunirse en un
punto o puntos designados de cita. También puede utilizarse el
punto de cita como zona de concentracién en la que las
unidades que intervengan se encuentren dispuestas a acudir
hacia el lugar del accidente en cuanto sean necesarias. Esto
puede ayudar a eliminar las eongestiones de trafico y a evitar
la confusién. El personal de control en el punto de cita debe
también preocuparse de observar si los vehiculos se adaptan a
las condiciones adversas del lerreno en el lugar del accidente
y de impedir que los vehicuios estancados obstruyan la ruta de
acceso. El estaeionamiento de estos vehiculos en Ja zona de
concentracién puede ayudar a que se eviten las congestiones
de trifico y la confusién en el lugar del accidente.
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3.4.7 Para identificar ficil e inequivocamente al jefe de
seguridad o de policia, éste deberfa llevar un casco de color
azul e indumentaria claramente visible del mismo color, por
ejemplo, un chaleco o chaqueta con un letrero reflectante, en
el pecho y en la espalda, con las palabras “JEFE DE
POLICIA™.

3.5 AUTORIDAD DEL AEROPUERTO

351 La autoridad del aeropuerto debe asumir la
responsabilidad de establecer, promulgar y ejecutar el plan y
de designar la persona que desde et puesto de mando haya de
dirigir todas las operaciones. En el plan puede exigirse que la
autoridad del aercpuerto se asegure de que se mantiene
acalizada y se distribuye a todos los interesados la
informacién en la que se indican los nombres y nimeros de
teléfono de las personas u oficiales que intervienen en una
emergencia de aeropuerto. Se espera que la autoridad del
aeropuerto coordine las actividades de todos los organismos
que actian en una emergencia. La autoridad del aeropuerto
dispondri también que se celebren las reuniones necesarias del
Comité de coordinacién del plan de emergencia, compuesto de
personal importante de los ¢rganismeos que participan, para
que se efectie una revision critica del plan, después de que
éste haya sido sometido a ensayo o puesto en préctica.
También incumbe a la autoridad del asropuerto dar la orden de
cierre total del aeropuerto, o de parte del mismeo, si las
circunstancias lo exigieran. Las operaciones de aeronaves
solamente deberian reanudarse si las circunstancias permiten
que éstas se realicen en condiciones de seguridad, sin interferir
en las actividades de salvamento. después de que se hayan
establecido medidas adecuadas de seguridad en tomo al drea
de movimiento del aeropuerto.

3.5.2 Para identificar facil e inequivocamente al jefe de
operaciones del aeropuerto, éste deberfa ltevar un casco de
color naranja intemacional e indumentaria claramente visible
del mismo color, por ejemplo. un chaleco ¢ chaqueta con un
letrero reflectante, en ef pecho y en la espalda. con las palabras
“ADMINISTRACION DEL AEROPUERTO".

3.6 SERVICIOS MEDICOS

3.6.1 La finalidad de los servicios médicos es la de
determinar la urgencia de tratamiento médico y proporcionar
primeros auxilios y cuidados médices a fin de:

a) salvar el mayor nimero posible de vidas localizando las
personas con lesiones més graves cuyas vidas pueden estar
en peligro sin un tratamiento inmediato, y estabilizar su
condicién;

b) confortar a aquellos con lesiones menos graves vy
administrar los primeros auxilios: y

¢) transportar las victimas a instalaciones médicas adecuadas.

3.6.2 Es esencial que se proporcionen, de la forma mas
expedita posible, los servicios médicos, tales como la
determinacién de la urgencia de tratamiento, la estabilizacién
de las lesiones, los primeros auxilios, los cuidados médicos y
el transporte de los lesionados a los hospitales. Para este fin,
debe procurarse que en el lupar del accidente se disponga con
la mayor brevedad posible de recursos médicos bien organi-
zados (personal, equipo, suministros médicos). Los aspectos
médicos del plan de emergencia deben incorporarse a los
planes de emergencia de las poblaciones vecinas, segin lo
convenido en [os acuerdos de ayuda mutua para casos de
emergencia. {Véase el Apéndice 5.}

3.63 Debe preverse la designacién de un coordinador
médico que asuma e] control de las operaciones de emergencia
en el lugar del accidente. Si en el aeropuerto existen servicios
médicos, puede designarse como coordinador a personal
médico de!l aeropuerto. En algunos casos, puede ser necesario
que alguien asuma provisionalmente la funcién de coordinador
médico hasta que la persona designada le sustituya al Hegar al
lugar del accidente. Esta funci6n de coordinador médico
provisional puede asumirla el personal de los servicios de
salvamento y extincién de incendios del aeropuerto.

3.6.4 Los servicios médicos y de ambulancia pueden ser
una parte integral de los servicios del aeropuerto, especial-
mente el servicio de ambulancias, que en muchos casos forma
parte del servicio de salvamento y extincidén de incendios del
aeropuerto. Si no se disponen en el aeropuerto de ambulancias
ni de servicios médicos, deberian concertarse acuerdos previos
con los servicios médicos y de ambulancias locales, tanto
privados como piblicos. En el plan debe garantizarse que se
dispone de forma satisfactoria de personal médico, de equipo
y de suministros médicos. Para una respuesta rapida en caso de
emergencia, pueden incluirse en el plan disposiciones sobre
transporte terrestre, marftimo y aéreo, de los servicios médicos
al lugar del accidente; asi como el transporte subsiguiente de
las personas que necesiten cuidados médicos inmediatos. Es
necesario disponer de antemano gque en cualquier clase de
emergencias de aeropuerto pueda recurrirse a médicos y a otra
clase de personal médico. En la lista de médicos del plan debe
haber un nimero suficiente para remplazar a los que puedan
estar ausentes en el momento en que ocurra la emergencia.

3.6.5 En el plan deberia designarse un funcionario de
transporte médico entre cuyas obligaciones se incluirfan las
siguientes:

a) alertar a los hospitales y al personal médico respecto a la
emergencia,

b) encaminar el transporte de los lesionados a hospitales
idéneos en los que pueda atenderse a determinadas
tesiones;

¢) llevar la contabilidad de los heridos. registrando la ruta
seguida para su transporte, el hospital de destino, y los
nombres de las victimas asi como la amplitud de las
lesiones;
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d) notificar a fos hospitales que las victimas ya estin en
camino; y

e) mantenerse en comunicacién con los hospitales, con los
medios de transporte médico, con el médico de rango
superior. con el puesto de mando en el lugar del accidente
y con el puesto central de mando.

3.6.6 En el Apéndice 3 se presenta la informacion
relativa a los servicios médicos en oS aeropuertos.

3.7 HOSPITALES

3.7.1 Enlos hospitales participantes deberia haber planes
de contingencia para emergencias, en los que se prevea la
movilizacién necesaria de equipos médicos al lugar del
accidente en el tiempo méis breve posible. Es vital que los
hospitales dispongan de personal calificado y de instalaciones
y servicios adecuados para atender a situactones de emer-
gencta en los aeropuertos. A este respecto, es de capital
importancia contar de antemano con una lista precisa de los
hospitales vecinos. Deben clasificarse los hospitales de
conformidad con su capacidad efectiva y sus caracteristicas
especializadas. tales como la dispombilidad de equipo
neuroguirirgico y de tratamienio de quemaduras. En la
mayoria de los casos no es prudente que en el hospital més
proximo al lugar del accidente se agoten los recursos
esenciales de personal médico y de enfermeros.

3.7.2 Debe tenerse en cuenta la distancia del hospital al
aeropuerio y la posibilidad de que aterricen helicépteros. Entre
los hospitales, ambulancias y helicpteros deben existir
medios fiables de comunicaciones en ambos sentidos. Debe
darse la alerta de un accidente de aeronave a una sola
instalacién médica, la cual alertaria a su vez a todas las demads,
de conformidad con una red de comunicaciones local para
servicios médicos.

3.8 EXPLOTADORES DE AERONAVES

3.8.1 Es imporante que en el plan se prevea la difusién
de los detalles completos de informacidn de que se disponga
respecto a la aeronave, tales como el nimero de personas a
bordo, la cantidad de combustible y la existencia de mercan-
cias peligrosas. Se supone que incumbe a los explotadores de
aeronaves ¢l suministro de esta informacién. Es impor-
tantisimo que el jefe de operaciones en el lugar del accidente
cuente con esta informacidn y ésta repercutird en la tdctica y
en la estrategia que hayan de aplicarse para responder a la
emergencia. También incumbe a los explotadores lo relativo a
la continuacion del viaje de personas que no hayan sufrido
lesiones, asf come las necesidades de alojamiento u otra clase
de ayudas. Ademis, los explotadores de aeronaves pueden
estar obligados a comunicarse con los mas allegados a los
pasajeros fallecidos. En el desempefio de esta tarea prestardn

normalmente su ayuda la policia y Jos organismos de primeros
auxilios internacionales (Cruz Roja, etc.). En el Apéndice 7 se
presenta informacién relativa a los servicios que han de
proporcionar los explotadores de aeronaves después de un
accidente.

382 En el plan de emergencia del aeropuerto deberia
designarse a un explotador de aeronaves con la misién de
atender a emergencias en las que estén implicados explota-
dores de aeronaves fletadas, privadas, mihtares o sin instala-
ciones permanentes en ¢l aeropuerno.

3.8.3 El explotador de aeronave tiene la responsabilidad
del encaminamiento adecuado de toda la carga, correo y
equipaje a bordo de una aeronave implicada en un accidente.
El jefe de operaciones en el lugar del accidente puede
conceder el permiso para retirar estos articulos de 1a aeronave,
solamente después de que se haya controlado la emergencia y
se hayan satisfecho los requisitos de los investigadores del
accidente.

39 AUTORIDADES
GUBERNAMENTALES

Para evitar conflictos y confusion entre los participantes en
el plan de emergencia del aeropuerto. deben definirse
claramente las obligaciones, los controles y las limitaciones
que los organismos gubemamentales imponen a la autoridad
del aeropuerto. Puede ser que estén bajo una jurisdiccién
distinta a la autoridad del aeropuerto asuntos tales como la
investigacidn después del accidente, el apoderamiento ilicito
de aeronaves, las amenazas y la colocacién de bombas y los
asuntos de aduanas y correos.

3.10 ARRENDATARIOS DEL
AEROPUERTO

Deberia considerarse que los arrendatarios del aeropuerto
y sus empleados son una fuente primaria de recursos humanos
y de equipo ficilmente disponibles. Los arrendatarios del
aeropuerto y sus empleados tienen un conocimiento profundo
del aeropuerto, pueden desempefiar una funcidn importan-
tisima en el plan de emergencia, especialmente si entre sus
antecedentes se incluyen la instruccién médica. el transporte o
la preparacién de alimentos. Es importante que el despliegue
de estas personas se ejerza bajo supervision y que asuman
funciones especfficamente asignadas, para evitar la dupli-
cacién de esfuerzos y la perturbacién de otras operaciones de
emergencia, Para la propia seguridad de este personal, debe
limitarse su intervencién hasta el momento en que la emer-
gencia esté controlada. Debe conocerse una lista de los
empleados que hayan sido instruidos en primeros auxilios y
deben poder identificarse mediante indumentaria adecuada
durante una emergencia.
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3.11 AUTORIDADES DE TRANSPORTE
(TERRESTRE, MARITIMO, AEREQ)

3.11.1 En cualquier emergencia se necesitan vehfculos
para operaciones de salvamento. para el transporte de personal,
para suministros y para operaciones de limpieza. Un
funcionario de transporte designado debe asumir el control de
los vehiculos que hayan de utilizarse durante una emergencia.
Puede hacerse un inventano de todo el equipo de transporte de
que dispone el aeropuerto, autobuses, camiones, vehiculos de
mantenimiento y automdviles, y en el plan de emergencia debe
incluirse la asignacién de los servicios que estdn llamados a
prestar. Para obtener otros vehiculos puede concertarse por
anticipado un acuerdo con las compaffas de autobuses, las
compafifas de alquiler de vehiculos o los garages. También
podria incluirse en el plan de emergencia el uso, por acuerdo
previo, de ios vehiculos que sean propiedad de los empleados
del aeropuerto.

3.11.2 En ias emergencias de aeropuerto se dispondréd
que haya un vehiculo gufa ficilmente identificable y equipado
con radio para comunicaciones en ambos sentidos. el cual se
encargue de dirigir a los grupos de vehiculos desde los puntos
de cita o desde la zona de concentracién hasta el Jugar del
accidente. Esto deberia realizarse sin interferir en las opera-
ciones de las aeronaves.

3.11.3 Debe disponerse de equipo y de servicios ade-
cuados de salvamento cuando el lugar del accidente o las rutas
de acceso exijan el transporte por extensiones de agua, o zonas
pantanosas, que no pueden ser facilmentie recorridas por
vehiculos convencionales de ruedas. Esto es de importancia
particular cuando una parte importante de las operaciones de
aproximacién y de salida se efectia sobre estas zonas.

3.11.4 Paraidentificar ficil e inequivocamente al jefe de
transporte encargado, éste deberia llevar un casco de color
verde e indumentaria del mismo color. por ejemplo. un
chaleco o chaqueta con un letrero reflectante. en el pecho y en
la espalda con las palabras “JEFE DE TRANSPORTE".

3.12 CENTRO DE COORDINACION
DE SALVAMENTO

Los centros de coordinacién de salvamento pueden
desempenar una funcién importante en accidentes de
aeronaves que ocurran en la vecindad de un aeropuerto,
cuando no se conozca el lugar del accidente, 0 cuando sean
necesarias instalaciones y servicios adicionales de salvamento,
ademds de los disponibles en el aeropuerto o en sus cercanias.
Los centros de coordinacion de salvamento disponen de
medios para comunicarse inmediatamente con todas las
dependencias de salvamento en sus zonas de responsabilidad.
comprendidas las dependencias que pueden proporcionar
aeronaves o helicOpteros y equipos especiales de salvamento.
Cuando corresponda, debe hacerse uso de estaciones de radio
costeras capaces de dar la alerta y de comunicarse con

embarcaciones de superficie. La ayuda de algunas de estas
unidades puede ser esencial para reaccionar ante un accidente
que ocurra en las cercanias del aeropuerto. Por consiguiente,
se propone que en el plan de emergencia de aeropuerto se
destaque claramente, en un pérrafo independiente, la funcién
que posiblemente haya de asumir el centro de coordinacién de
salvamento.

3.13 DEFENSA CIVIL

El plan de emergencia de aeropuerto debe ser una parte
integral del plan local de emergencia para la defensa civil de
la poblacién y debe coordinarse con los equipos locales de
bisqueda y salvamento. Debe prestarse atencidn a la funcién
que ¢l aeropuerto debe desempefiar como resultado de la
coordinacién con los funcionarios de defensa civil y en apoyo
de cualquiera de los requisitos del plan de emergencia para
defensa civil.

3.14 ACUERDOS DE AYUDA MUTUA

3.14.1  Las emergencias en un aeropuerto pueden ser de
tal magnitud que los servicios locales de salvamento vy
extincidn de incendios, de seguridad, de policia y médicos
sean inadecuados para hacer frente a la situacién, Por lo tanto,
se recomienda encarecidamente proceder a la redaccion de
programas escritos de ayuda mutua para asegurarse de que
intervienen prontamente servicios adecuados de salvamento y
extincién de incendios, de seguridad. de policia y médicos
procedentes de otras fuentes. La autoridad del aeropuerto. asi
como los organismos interesados, coordinan normalmente
tales acuerdos de ayuda mutua y la autoridad del aeropuerto
asume la responsabilidad de su ejecucion. Conslltense otros
detalles sobre esta informacién en el Apéndice 5.

3.142 Todos los acuerdos de ayuda mutua deben
examinarse © revisarse anualmente, l.as comunicaciones
telefénicas y 1os contactos personales deben examinarse y
actualizarse mensualmente.

3.I5 EL EJERCITO

Cuando una instalacién militar se encuentre en un aero-
puerto 0 en su vecindad, se procederd a redactar un acuerdo de
ayuda mutua, a fin de que el personal militar se integre a las
funciones de mando, comunicaciones y coordinacién del plan
de emergencia.

3.16 PATRULLAS DE PUERTO
Y DE GUARDACOSTAS

Lay patrullas de puerto y de guardacostas son servicios
vitales para los aeropuertos que se encuentran cerca de grandes
extensiones de agua. En el plan de emergencia de los
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aeropuertos en los que tales servicios sean aplicables debe
incluirse la coordinacién con los mismos. Normalmente estos
servicios estdn enlazados con los centros de coordinacién de
salvamento y con las dependencias de ayuda mutua de la
policia. Para obtener la intervencién inmediata de tales
servicios, es esencial incorporar al plan el establecimiento de
una red adecuada de comunicaciones.

317 CLERO

Debe preverse la relacién con el clero para la ayuda
religiosa a las victimas y a sus allegados y para admimstrar los
servicios religiosos cuando y donde sean apropiados.

3.18 ENCARGADO DE INFORMACION
AL PUBLICO

3.18.) Debe designarse un encargado de informacidn al
pdblica. Este funcionario debe coordinar la informacién y
divulgar los hechos a los medios de comunicaciones y debe
lambién encargarse de coordinar las noticias de caricter
pdblico entre todas las partes interesadas.

3.18.2 Se recomienda que los medios de comunica-
ciones, de television y de radio informen acerca del accidente
después de un plazo por o menos de quince minutos (0 mas
prolongado si fuera posibie). Con esta demora se tendra
tiempo suficiente para establecer un cordén de seguridad
adecuado en tomo al lugar del accidente y para establecer el
blogueo de caminos o carreteras hacia el Jugar del accidente,
o desde el mismo, por los que ctrculen los organismos médicos
de emergencia y otros Servicios.

3.18.3 El encargado de informacién al piblico tiene la
responsabilidad de escoltar al personal de los medios de
comunicaciones hacia el lugar del accidente o incidente.

319 DEPENDENCIAS
DE SALUD MENTAL

En el plan de emergencia deberfan incluirse las
dependencias tocales de salud mental. Los sobrevivientes,
parientes, testigos del accidente y personal de emergencia en
el lugar del accidente, pueden requerir tratamiento terap€ulico
inmediate y posterior de fos posibles efectos a largo plazo de
la emergencia.




Capitulo 4

Responsabilidad y funciones de cada dependencia
en cada una de las clases de emergencia

4.1 ACCIDENTES DE AERONAVES

EN EL AEROPUERTO
4.1.1 Generalidades

El plan de emergencia del aeropuerto se pondrd en
ejecucidn inmediatamente después de que ocurra un accidente
de aeronave en el aeropuerto. En esta clase de emergencia se
espera que las dependencias participantes tomen las medidas
descritas en 4.1.2 a 4.1.10.

4.1.2 Intervencién de los servicios
de transito aéreo

4.1.2.1  Iniciar la respuesta de emergencia mediante el
sistema de comunicaciones de alarma en caso de accidente
(véase la Figura §-1).

4122  Notificar e} suceso al servicio de salvamento y
extincion de incendios y proporcionar informacién sobre el
lugar del accidente, la referencia en el mapa reticular y otros
datos esenciales. comprendidos la hora del accidente y el tipo
de aeronave. Consiguientemente puede ampliarse esta infor-
macién proporcionando detalles sobre el nimero de personas
a bordo, combustible a bordo, explotador de la aeronave y si
ésta transporta mercancias peligrosas. comprendida su canti-
dad y ubicacién en caso de ser conocidas.

4.1.2.3  Cerrar Ja pista implicada y reducir a un minimo
el trifico de vehiculos por dicha pista, para impedir que
posteriormente se dificulte la investigacion del accidente
[4.1.5.2 )]

4.1.2.4  En caso necesario, ponerse inmediatamente en
comunicacion con la policia y con los servicios de seguridad,
con la autoridad del aeropuerto y con los servicios médicos, de
conformidad con el procedimiento descrito en el plan de
emergencia de aeropuerto. Para ponerse en contacto con €s10s
servicios debe proporcionarse una referencia en el mapa
reficular, un punto de ¢ita o la zona de concentracidn, asf como
la entrada del aeropuerto que haya de utilizarse.

4.1.2.5  Expedir inmediatamente el siguienie NOTAM:
“No se dispondrd de la proteccidn de los servicios de salva-
mento y extincién de incendios del aeropuerto hasta (hora),
0 hasta que se expida un nuevo NOTAM. Todo el equipo
estard ocupado en atender al accidente de Ja aeronave.”
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4.1.2.6  Comprobar, siguiendo una lista de verificacién
escrita, si se han completado las medidas mencionadas,
indicdndose la hora de la notificacién y el nombre de la
persona que completé las medidas.

4.1.3 TIntervencién de los servicios
de salvamento y extincién de incendios
(cuarteles de bomberos)

4.1.3.1 Normalmente serdn los servicios de trinsito
aéreo los que dan la alerta para intervenir en un accidente de
aeronave que ocurra en el aeropuerto. Sin embargo, cuando la
llamada de alerta proceda de cualquier otra persona, cuando se
observe un accidente, o cuando haya motivos para creer que
un accidente es inminente, los servicios de salvamento vy
extincion de incendios del aeropuerto intervendrin de la
misma forma que si la llamada proviniera de los servicios de
trdnsito aéreo. Los servicios de trdnsito aéreo  serdn
seguidamente informados acerca de la fndole de la solicitud/
llamada y de la intervencion que se hubiera iniciado.

4.1.3.2  Los servicios de salvamento y extincion de
incendios del aeropuerto efectuarin lo siguiente:

a) procederan por las rutas de acceso mds rdpidas al lugar
indicado por los servicios de trinsito aéreo;

b} mientras estén en camino daran la alerta a 1os cuarteles de
bomberos de ayuda mutua indicando lo siguiente:

1y el punto de cita;

2}y la zona de concentracion:

3) los recursos de personal y de equipo de apoyo
NEecesarios si se supieran; y

4} cualquier otra informacién pertinente; y

¢} establecerin inmediatamente un puesto de mando clara-
mente identificado. Este puesto serd provisional hasta que
se haya establectdo y esté en funciones el puesto movi! de
mando de la autoridad del aeropuerto.

4.1.3.3  El oficial de bomberos de mayor rango en el
aeropuerto asumird la responsabilidad hasta que se haya
estabilizado la emergencia.

4.1.3.4  Un incendio de aeronave, o de edificios, en el
aeropuerto tiene caracteristicas muy particulares debido a los
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problemas para controlar el incendio. per ia presencia de
combustible de alto grado de inflamabilidad, y por el hecho de
que en el aeropuerto se encuentran normalmente edificios
elevados. Se supone que para controlar un incendio combinado
de aeronaves y de edificios se conffa en los acuerdos de ayuda
mutua para casos de emergencia.

4.1.3.5 Debe llegarse previamente a un acuerdo entre el
servicio de salvamento y extincién de incendios del aeropuerto
y los cuaneles de bomberos de ayuda mutua fuera del
aeropuerto, indicAndose cual de estos servicios estd mejor
equipado para combatir incendios en los hangares de
aeronaves o en otros edificios del aeropuerto. Ademds, deberia
también llegarse a un acuerdo previo respecto a la dependencia
que asuma el mando cuando en un accidente estén implicados
una aeronave y un edificio del aeropuerto.

4.1.4 Intervencién de la policia y de los
servicios de seguridad

4.1.41  El primero de los oficiales de seguridad o de
policia que se presente, asumird, en coordinacién con el jefe de
operaciones, la responsabilidad de la segundad. establecerd
inmediatamente vias libres, para el trifico por las rutas de
entrada y de salida que hayan de seguir los vehiculos de
emergencia, vy pedird los refuerzos necesarios. Este oficial se
mantendrd al mando de la seguridad hasta que le sustituya la
autoridad encargada de la imposicién de la ley con jurisdiccién
en esta zona.

4.1.4.2  El personal de seguridad deberia establecer la
ruta que hayan de seguir las ambulancias hacia la zona de
clasificacién de urgencias. de forma que dichos vehiculos
puedan dirigirse 4 esta zona, hacerse cargo de las victimas y
salir de la zona en una linea ordenada. A lo largo de la ruta
deberia preverse la circulacién continua y sin obstrucciones de
vehiculos de emergencia, sin bloquearlos ni obligarlos a volver
a la zona de recogida de victimas.

4.143  Serd necesaria Ja presencia de personal de
seguridad y de policia para regular el trdfico en las cercanias
del lugar del accidente, permitir el paso de personal de
emergencia autorizado, impedir la entrada en el lugar del
accidente a personas no autorizadas y custodiar los efectos
personales que hayan sido retirados de la aeronave.

4.1.4.4  El trifico normal deberia desviarse del lugar del
accidente y de sus alrededores.

4.1.4.5 Deberfa acordonarse el Jugar de la emergencia,
tan pronto como sea posible, manteniéndose alejados los
intrusos, la prensa, los curiosos. los meros observadores y los
que andan a la caza de recuerdos. Se ostentarin de forma
destacada sefiales apropiadas para indicar a todas las personas
el peligro que corren de sufrir lesiones graves si se acercan a
la zona.

4.14.6 Deben estabiecerse, tan pronto como sea
posible, las comunicaciones entre todos los puntos de
verificacién de seguridad y el puesto de mando asi como con
el centro de operaciones de emergencia.

4.1.4.7 Otras dependencias deberfan recibir la notifi-
cacion del suceso, tan pronto como sea posible, y de la forma
indicada en la Figura 8-1.

4.1.48 La autoridad encargada del control deberia
expedir brazaletes de identificacion, pases para el lugar o
tarjetas de identidad, y éstos deberian ser controlados por los
agentes y el personal de seguridad y de policia.

4.1.49  Se requieren disposiciones especiales en materia
de seguridad para proteger los registradores de los datos de
vuelo y los registradores de la voz en el puesto de pilotaje.
También deberfan incrementarse las medidas de seguridad
para proieger al correo, aislar y asegurar las mercancias
peligrosas que pudieran estar presentes, o para proteger al
personal si se corre el peligro de exposicién a materiales
radiactivos.

4.1.5 Intervencién de la autoridad
del aeropuerto

4.1.5.1  La autoridad del aeropuerto se dirigird al lugar
del accidente y, de ser necesario. establecerd un puesto movil
de mando ficilmente identificable. La dotacién de personal en
el puesto mévit de mando deberia ser adecuada. contando con
representantes de rango superior de los servicios gue sean
capaces de adoptar decisiones respecto a las operaciones:

a) del aeropuerto;
b) de seguridad:
¢) médicas;
d) de aeronaves; y
e} de recuperacion de aeronaves.
4.15.2  La autoridad del aeropuerto seguird la lista de
verificacién de medidas que hayan de realizarse para

comprobar que:

a) estd en funciones el centro de operaciones de emergencia
del aeropuerto;

b) se han iniciado los procedimientos de ayuda mutua con la
policia y se han efectuado las ltamadas para notificacién
secundaria;

c) se ha dado la alenta a los cuarteles de bomberos de ayuda
mutua y se ha proporcionado escolta para que tengan
acceso al lugar del accidente y a las zonas de concen-
tracién designadas:
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d) se ha dado la alerta a los servicios médicos y de
ambulancias y se ha verificado su legada al punto de cita
0 a la zona de concentracion designados:

e) se ha notificado el accidente al explotador de la aeronave
implicada y éste ha proporcionado la informacién relativa
a mercancias peligrosas a bordo de la aeronave {p.gj.,
explosivos, gases comprimidos o licuados. liquidos o
s6lidos inflamables, agentes oxidantes, sustancias vene-
nosas, sustancias infecciosas, materiales radiactivos o sus-
tancias corrosivas) y esta informacién ha sido transmitida
a los destinatarios apropiados;

1) se ha establecido el enlace con los servicios de trdnsito
aéreo, respecto al cierre de las zonas del aeropuerto, a la
designacion de corredores para respuesta de emergencia, a
la expedicién de avisos en fonfa y NOTAM notificando
que ha disminuido la proteccién que ofrecen los servicios
de salvamento y extincién de incendios del aeropuerto;

g) se ha notificado el suceso a las autoridades gubemna-
mentales de investigacién de accidentes de aeronaves;

h) se ha notificado el suceso al departamento meteorolégico
para que efectie una observacion meteorolégica especial;

1) se ha hecho todo lo necesario para la realizacién inmediata
de una inspeccién y para tomar fotografias de la pista
afectada. de forma que pueda identificarse el lugar en que
se encuentran los restos del accidente:

i) se ha dispuesto lo necesario para mantener seguros los
restos de la aeronave, hasta que den autorizacién para su
retiro tos organismos encargados de la investigacion;

k) se ha notificado a las oficinas de coordinacidn para reserva
del espacio aéreo (oficina de conirol de 1a circulacién del
trdnsito aéreo), si las hubiera, que ha disminuido la
capacidad de trinsito del aeropuerto; y

) si ha habido muertos. se ha notificado el hecho al médico
forense, y se ha designado el lugar que provisionalmente
haya de utilizarse como funeraria.

4.1.53 En colaboracién con los servicios de ayuda
mutua de la policia, la autoridad del aeropuerto deberfa
efectuar lo siguiente:

a) designar puntos de cita y zonas de concentracidn en el
perimetro interior y exterior del aeropuerto;

b) asignar personal de seguridad en 1a zona de concentracién
o en el punto de cita para escoltar a Jos vehiculos de forma
que se garantice la circulacién ordenada de vehiculos de
emergencia, particularmente ambulancias hacia y desde el
lugar del accidente; y

¢) asignar zonas de concentracién para vehiculos de escolta y
para ambulancias, que aseguren una rdpida circulacidn.

4.1.54  Después de consultar al jefe de bomberos, la
autoridad del aeropuerto coordinard las actividades del per-
sonal de ayuda mutua para salvamento y dirigird tales
actividades para sacar el maximo provecho de las mismas,

4.15.5 La autoridad del aeropuerto deberfa también
prever que, de ser necesario, se disponga de lo siguiente:

a) refugio portitil de emergencia para ser utilizado por otros
servicios que no sean los médicos;

b} letrinas;

¢) agua potable;

d) cuerdas, barreras, etc.;

e} alimentos;

fy iluminacién mdvil o portétil;

g) sistema de calefaccién portatil;

h) conos, estacas y letreros;

1) maquinaria, equipo pesado, herramientas de extraceién:

)) herramientas de extraccion hidrdulica y material de apun-
talamiento; y

k) equipo de comunicaciones, p.ej.. megifonos, teléfonos
portatiles, etc.

4.1.5.6  La autoridad del aeropuerto proporcionard las
explicaciones iniciales al encargado de la informacién al
publico en el aeropuerto y se pondra de acuerdo con el encar-
gado de la informacidn al pdblico por parte del explotador de
la aeronave implicada, cuando corresponda, respecto al
contenido de los boletines de prensa y de las declaraciones a
la prensa.

4.1.5.7 Después de consultar ai jefe de bomberos, al
jefe de policia y de sepuridad, al coordinador de los servicios
médicos. vy al jefe de operaciones designado, la autoridad del
aeropuerto notificard a todos los organismos de ayuda mutua
participantes la terminacién de la emergencia en el aeropuerto.

4.1.6 Intervencion de los servicios médicos

El coordinador de los servicios médicos tendré la respon-
sabilidad de supervisar tales servicios y de:

a) verificar si se ha enviado una notificacién a los servicios
médicos de ayuda mutua y a los servicios de ambulancias
y, seguidamente, si han llegado al punto de ¢tta 0 a la zona
de concentracion:
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b) organizar las medidas necesarias para clasificacién de
urgencias, para el tratamiento de los lesionados y, llegado
el caso, para su evacuacién por los medios apropiados de
transporte;

¢) contrelar el movimiento de los lesionados y asegurarse, en
colaboracién con el jefe de transporte, que los lesienados
se dirigen a los hospitales adecuados por todos los medios
disponibles de transporte;

d) mantener una lista precisa de los lesionados comprendidos
sus nombres y su destino y situacién definitivos;

e) coordinar con el explotador de la aeronave el transporte de
las personas que no hayan sido lesionadas hacia la zona de
espera destgnada;

f) proporcionar una evaluacién médica de los sobrevivientes
ambulantes y sin lesiones:

g) disponer, en caso necesario, el reabastecimiento de
suministros médicos. y

h) organizar con la policia las facilidades funerarias para los
fallecidos.

4.1.7 1Intervencién de los hospitales

Designar un coordinador de hospitales que sea responsable
de lo siguiente:

a) proporcionar y transportar al lugar del accidenie. inme-
diatamenie después de que hayan sido notificados de la
emergencia, doctores y equipos médicos diestros en
cuidados traumaticos;

b) proporcionar cuidados médicos a los lesionados, desde el
momento en gque lleguen a la zona designada para su
tratamiento; y

c) asegurarse de que en el hospital se dispone todo lo
necesario en situaciones de emergencia, incluidas las de
accidentes de aeronaves, en relacion con doctores y enfer-
meras, salas de operaciones, dependeneias de cuidados
intensivos, equipos de cirujanos, sangre y extensores de
volumen de sangre.

4.1.8 Intervencién de los explotadores
de aeronaves

4.1.8.1  El represenlante de rango superior del explo-
tador de la aeronave se presentard al puesto mévil de mando
para coordinar, con la persona que esté a cargo del mismo, Jas
actividades propias del explotador de la aeronave. Cuando el
explotador de la aeronave no sea un arrendatarto del
aeropuerto, la autoridad del aeropuerto deberia designar a uno
de ios explotadores residentes que disponga de medios para

atender a emergencias de aercnaves en trdnsito, hasta el
momento en gue llegue al lugar el representante del explotador
de la aeronave implicada en el accidente.

4.1.8.2  El representante de rango superior del explo-
tador de la aeronave proporcionard la informacién relativa a
los pasajeros, a la tripulacién de vuelo, y a la existencia a
bordo de mercancias peligrosas y a la ubicacién de dicha
carga. Entre las mercancias peligrosas estdn comprendidos los
explosivos, los gases comprimidos o licuados (que pueden ser
inflamables o téxicos) liquidos o sélidos inflamables, agentes
oxidantes, sustancias venenosas, sustancias infecciosas,
materiales radiactivos y sustancias corrosivas. La informacién
relativa a las mercancfas peligrosas deberfa retransmitirse tan
pronto como sea posible al jefe de bomberos y al coordinador
médico.

4.1.8.3  El representante de rango superior del explo-
tador de la aeronave dispondré el transporte de los que no han
sufrido lesiones desde el lugar del accidente a la zona de
espera designada para tales personas. El transporte de los
lesionados “ambulantes™ desde el lugar del accidente deberfa
solamente permitirse después de consultar al coordinador
médico.

4.1.84  El personal del explotador de la aercnave se
dirigird a la zona de espera designada para los no lesionados.
El representante de rango superior del explotador de la
aeronave, en la zona de espera para no lesionados, nombrard
entre los miembros de su personal a los que estén adiestrados
para actuar de recepcionistas, encargados de registro y
coordinadores de bienestar.

4.1.8.5 EIl representante del explotador de la aeronave
que asuma el mando en la zona de espera para no lesionados
supervisard estas actividades y dispondri que se proporcionen
servicios médicos especiales (en caso necesario), alimentos,
ropa, teléfonos, etc.

4.1.8.6  Los recepcionistas deberian salir al encuentro de
los vehiculos de transporte a medida que llegan del lugar del
accidente y dirigir a los pasajeros a las mesas de registro en las
que se realizan los trdmites. Los recepcionistas deberfan
conocer e lugar en que estdn situados los lavabos. No deberia
permitirse la salida de la zona de espera de ninguna de las
perscnas transportadas a la misma hasta que hayan sido
identificadas y hayan cumplido con los trdmites prescritos en
el plan de emergencia del aeropuerto.

4.1.87 Los encargados del registro anotarin los
nombres de todos los que figuren en la lista de pasajeros y
determinarin sus necesidades, por ejemplo, en cuanto a
reserva de hoteles, transporte aéreo u otros medios de
transporte, etc. Los encargados del registro deberfan escribir
una lista de las personas a las que haya de notificarse Ja
condicién fisica o mental de los pasajeros y lo relativo a sus
posibles planes. El encargado del registro colocard una
etiqueta de identificacién © un rétlo (del botiquin de
emergencia, véase el Apéndice 7, pirrafo 10) en cada pasajero.
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Los encargados del registro, una vez completado, encaminardn
los pasajeros hacia los coordinadores de bienestar.

4.1.8.8 Los coordinadores de bienestar y especialistas
de salud mental, que estén adiestrados en condiciones de
estrés, deberian:

a) ayudar y confortar a los parientes y amigos de los pasa-
jeros y miembros de la tripulacién que venfan a bordo de
12 aeronave;

b) registrar los nombres de parientes y amigos que esperan en
el aeropuerto informacién acerca de las personas a bordo.

¢) cuidar, confortar y ayudar a los “lesionados ambulantes™,
a los sobrevivientes sin lesiones y al personal que inter-
viene en las operaciones de salvamento (si fuera
necesano).

4.1.8.9  El explotador de la aeronave, o su representante,
notificard el accidente de la aeronave a las siguientes
entidades:

a) dependencias de sanidad y de bienestar:
b) aduanas, si corresponde:;

¢) servicios de inmigracién. si corresponde;
d) correes; y

€) organismos ecoldgicos, si corresponde.

4.1.8.10  Un funcionario de rango superior del explo-
tador de la acronave se encargard de la notificacién inicial del
accidente a parientes y amigos.

4.1.8.11  Los boletines de prensa redactados por los
explotadores de Ja aeronave serdn preparados en colaboracion
con el encargado de la informaci6n al pdblico en el acropuerto
y con los funcionarios de enlace de otros organismos que
intervienen en el accidente.

41812 El explotador de la aeronave tiene la
responsabilidad de retirar la aeronave accidentada o
inutilizada, pero solamente después de recibir la autonizacién
de las autoridades que investigan el accidente de ]a aeronave.
Consiltese mis informacién en el Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 5 — Traslado de las aeronaves
inutilizadas.

4.1.9 Intervencion de las autoridades
gubernamentales

Puede ser necesario que las autoridades gubernamentales
de las siguientes entidades adopten medidas adecuadas, segin
lo indicado en su plan de emergencia:

a) organismo gubernamental de investigacién de accidentes;
b) organismo de sanidad y de bienestar pdblicos;

c) correos;

d) aduanas;

e) inmigracién;

f) agncultura;

g) trabajos publicos; y

h) organtsmos ecolégicos.

4.1.10 Intervencidn del encargado
de la informacion al piiblico

4.1.10.1  Todos los periodistas se dirigirdin hacia una
zona de concentracién designada para el personal de la prensa
autorizado para informar acerca de una emergencia de agro-
puerto. En esta zona se proporcionard lo siguiente:

a) una breve explicacién de los hechos;
b} medios de comunicaciones; y

¢) servicio de transporte hacia el lugar del accidente y desde
el mismo cuando esté permitido.

4.1.10.2  S6lo se admitirdn en la zona de aleccio-
namiento. en la zona de concentracién designada para la
prensa, o se transportardn al lugar del accidente, a las personas
de la prensa. a los periodistas independientes v a los fotdgrafos
que ostenten una tarjeta vilida de miembro de la prensa.

4.1.10.3  En general, la funcion de divulgar boletines de
prensa relativos a una emergencia de aeronave serd la
responsabilidad:

a) del encargado de la informacién al piblico designado por
la autoridad del aeropuerto; y

b) del representante del explotader de ta aeronave.

4.1.10.4  De ninguna manera se autorizara la entrada a
la parte interior del cordon de seguridad, a miembros de la
prensa o a cualquier otra clase de personal que no esté
actuando en las funciones de saivamento de vidas, o en las
operaciones de extincién de incendios, hasta que se hayan
completado todas las operaciones de salvamento. Al estable-
cerse el cordén de segunidad, deberfan tenerse en cuenta
los intereses de los medios de comunicaciones, pero
solamente en la medida en que lo permitan las operaciones de
salvamento.
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4.2 ACCIDENTES DE AERONAVES
FUERA DEL. AEROPUERTO

4.2.1 Generalidades

El plan de emergencia del aeropuerto, asi como los
acuerdos de ayuda mutua para casos de emergencia, se pondrd
en ejecucién inmediatamente después de que ocurra un
accidente de aeronave fuera del aeropuerto. En esta clase de
emergencia, se espera que las dependencias participantes
tomen las medidas descritas en 4.2.2 a 4.2.11.

4.2.2 Nolificacién inicial

Normalmente algin testigo de un accidente que ocurra
fuera del aeropuerto serd la primera persona que notifique el
suceso a la policia local, al cuartel de bomberos o. si existe, al
centro de alarma y de despacho. Este organismo s un sistema
centralizado de notificacién de cualquier situacién de
emergencia, con la misién de dar la alerta a las dependencias
que hayan de intervenir, segiin la indole de la emergencia.

4.2.3 Intervencion de los servicios
de trinsito aéreo

4.23.1 Iniciar la respuesta de emergencia mediante el
sistema de comunicaciones de alarma. (Véase la Figura 8-2.)

4232 Notificar el suceso a los servicios de emer-
gencia que tengan jurisdiccion en dicha zona y proporcionar
informacién sobre el lugar del accidente, la referencia en el
mapa reticular y otros datos esenciales, comprendidos la hora
del accidente y el tipo de aeronave. Consiguientemente puede
ampliarse esta informacién propercionando detalles sobre el
nimero de personas a bordo, combustible a bordo, explotador
de la aeronave, si corresponde, ¥y si ésta transporta mercancias
peligrosas, comprendida su cantidad y ubicacién en caso de ser
conocidas.

4233 Iniciar la notificacién a los servictos de salva-
mento y extincién de incendios del aeropuerto, a los servicios
de seguridad, a la autoridad del aeropuerto y a los servicios
médicos, de conformidad con el procedimiento descrito en el
plan de emergencia de! aeropuerto. indicando la referencia en
un mapa reticular.

4234 Expedir si fuera necesario y tan prontoc como
sea posible el siguiente NOTAM:

“Se disminuye, hasta nuevo aviso, la categoria (indiquese el
nimero) de disponibilidad de los servicios de salvamento y
extincién de incendios del aeropuerto.”

4.235  Comprobar, siguiendo una lista de verificacion
escrita, si se han completado Jlas medidas mencionadas,
indicéndose la hora de la notificacién y el nombre de la
persona que completd las medidas.

4.24 Intervencién de los servicios de salvamento
y extincién de incendios del aeropuerto

4.2.4.1 Normalmente serin los servicios de trdnsito
aéreo, la policia local o los cuaneles locales de bomberos los
que den la alerta para intervenir en un accidente de aeronave
que ocurra fuera del aeropuerto. Se despacharin los vehiculos
previamente designados, de conformidad con el acuerdo
vigente de ayuda mutua concertado con los cuarteles de
bomberos,

4242 Los servicios de salvamento y extincidn de
incendios del aeropuerto efectuardn lo siguiente:

a) procederan al lugar del accidente fuera del aeropuerto por
las rutas de acceso mds répidas, en coordinacién con la
policia local que regule la circulacién en las carreteras de
entrada y de salida;

b) coordinardn sus actividades con los cuarteles de bomberos
de ayuda mutua;

¢) mientras estén en camino, intercambiardn informacién con
los cuarteles de bomberos de ayuda mutua que tengan la
junsdiccion de dicha zona, respecto a lo siguiente:

1) el punto de cita o la zona de concentracién;
2) los recursos de personal y de equipo de apoyo; y
3) cualquier otra informacién pertinente.

4243 El oficial de bomberos de rango superior del
aeropuerto se presentard a la persona de rango superior del
cuartel de bomberos que tenga la jurisdiccién de la zona y le
pedird instrucciones.

4244  Debe llegarse previamente a un acuerdo entre el
servicio de salvamento y extincién de incendios del
aeropuerto, ¢l cuartel de bomberos que asuma el mando de las
operaciones. y los cuarteles de bomberos de ayuda mutua,
indicdndose cudl de estos servicios estd mejor equipado para
combatir incendios de aeronaves y de edificios. Ademds,
deberfa llegarse a un acuerdo previo respecto a la dependencia
que asuma el mando cuando eén un accidente esién implicados
una aeronave y edificios.

4.2.5 Intervencién de la policia
y de los servicios de seguridad

4.2.5.1  El primero de Jos oficiales de seguridad o de
policia que se presente, asumird inmediatamente la respon-
sabilidad de la seguridad, establecerd inmediatamente vias
libres para el trafico por las rutas de entrada y de salida que
hayan de seguir los vehiculos de emergencia y pedird los
refuerzos necesarios. Este oficial se mantendrd al mando de la
seguridad hasta que le sustituya la autoridad encargada de la
tmposicién de la ley con jurisdiccién en esa zona.
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4.2.5.2 La responsabilidad primaria de! personal de
policia y de seguridad es la de regular la circulacién del trifico
y la de mantener la seguridad del emplazamiento. Deben
notificar al centro de comunicaciones pertinente el lugar del
accidente y las vfas disponibles de entrada y de salida.
Después de consultar al jefe de operaciones, han de iniciar las
medidas de control de trdfico para ayudar a los vehiculos que
intervienen en la emergencia.

4253 Serd necesaria la presencia de personal de
seguridad y de policia para regular el trifico en las cercanias
de] lugar del accidente e impedir que personas intrusas se
apropien o toquen los materiales esparcidos por el lugar del
accidente.

4.2.54  Deberia acordonarse el lugar de la emergencia,
tan pronto como sea posible, manteniéndose alejados los
intrusos, la prensa, los curiosos, los meros observadores y los
que andan a la caza de recuerdos. Se ostentarin de forma
destacada sefiales apropiadas para indicar a todas las personas
el peligro que corren de sufrir lesiones graves si se acercan a
la zona. Para impedir la ignicion de vapores de combustible,
no deberian utilizarse “flares™ a distancias menores de 100 m
aproximadamente del lugar del accidente.

4.2.5.5 Deben establecerse, tan pronto como sea posi-
ble, las comunicaciones entre todos los puntos de verificacién
de seguridad y el centro de operaciones de emergencia.

4256 Otras dependencias deberian recibir la notifi-
cacién del suceso, tan pronto como sea posible, y de la forma
indicada en la Figura 8-2.

4257 La autoridad encargada del control deberia
expedir brazaletes de identificacidén, pases para el lugar o
tarjetas de identidad, y éstos deberian ser controlados por los
agentes y el personal de seguridad y de policia.

4.25.8  Serequieren disposiciones especiales en materia
de seguridad para proteger los registradores de los datos de
vuelo y los registradores de la voz en el puesto de pilotaje; asi
como para salvaguardar el comeo, aislar y asegurar las
mercancias peligrosas que pudieran estar presentes y, de ser
necesario, para proteger al personal que corra peligro de
exposicién a materiales radiactivos.

4.2.6 Intervencion de la autoridad
del aeropuerto

La autoridad del aeropuerto, concertando con las
poblaciones vecinas acuerdos de ayuda mutua para casos de
emergencia, puede adoptar las siguientes medidas:

a) intervenir en el lugar del accidente;

by activar el centro de operaciones de emergencia del
aeropuerto ¥ el puesto mévil de mando (de ser necesario);

c) ofrecer toda la ayuda de emergencia que solicite el
organismo que tiene la jurisdiccién para asumir el mando
en el lugar del accidente o incidente de aeronave fuera del
aeropuerto,

d) notificar el suceso al explotador de la aeronave implicada;

e) notificar el suceso a otros organismos, segn lo indicado
en la Figura 8-2; y

f) proporcionar equipo y personal médicos.

4.2.7 Intervencion de los servicios médicos

4.27.1 Las autoridades locales y de defensa civil
tendrin la responsabilidad de organizar la intervencién
médica. No obstante, el servicio médico del aeropuerto debe
también intervenir en accidentes con gran nimero de victimas
que ocurran fuera del aeropuerto.

4.2.7.2 La autoridad del aeropuerto, de conformidad
con el acuerdo de ayuda mutua para casos de emergencia
conceriado con las poblaciones vecinas, puede proporcionar, si
recibe la solicitud y si estdn disponibles, parte de sus sumi-
nistros y equipo médicos (p.ej., equipo de primeros auxilios,
camillas, bolsas para caddveres, refugios mdviles, etc.) y la
ayuda de personal de primeros auxilios en el lugar del
accidente.

4.2.8 Intervencion de los hospitales

4281 Asegurarse de que se dispone de todo lo
necesario en situaciones de emergencia, incluidas las de
accidentes de aeronaves, en relacidn con doctores. enfermeras,
salas de operaciones, dependencias de cuidados intensivos y
equipos de cirujanos.

4.2.8.2  Proporcionar cuidados médicos a los lesionados,
desde el momento en que lleguen ai hospital.

4.2.9 Intervencién de los explotadores
de aeronaves

4.2.9.1 El representante de rango superior del explo-
1ador de la aeronave, o la persona designada, se presentard al
puesto mévil de mando para coordinar, con la persona que esté
a cargo del mismo, las actividades propias del explotador de la
aeronave.

4.29.2  El representante de rango superior del explo-
tador de la aeronave proporcionard la informacién relativa a
los pasajeros, a la tripulacién de vuelo, y a la existencia a
bordo de mercancias peligrosas y a la ubicacién de dicha
carga. Entre las mercancias peligrosas estdn comprendidos los
explosivos, los gases comprimidos o licuados (que pueden ser
inflamables o tdxicos) liquidos o sdlidos inflamables, agentes
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oxidantes, sustancias venenosas, sustancias infecciosas,
materiales radiactivos y sustancias corrosivas. La informacién
relativa a las mercancias peligrosas deberia retransmitirse tan
pronto como sea posible al jefe de bomberos y al coordinador
médico.

4293  El representante de rango superior del explo-
tador de la aeronave dispondrd el transporte de los que no han
sufrido lesiones desde el lugar del accidente a la zona de
espera designada para tales personas. El transporte de los
“lesionados ambulantes” desde el lugar de! accidente deberia
solamente permitirse después de consultar al coordinador
médico.

4294 EIl personal del explotador de la aeronave se
dirigird a la zona de espera designada para los no Jesionados.
El representante de rango superior del expiotador dc la
aeronave, en Ja zona de espera para no lesionados, nombrard
entre los miembros de su personal a los quc estén adiestrados
para actuar de recepcionistas, encargados de registro ¥
coordinadores de bicnestar.

4,295 El representante del explotador de la aeronave
que asuma el mando en la zona de espera para no lesionados
supervisard estas actividades y dispondrd que se proporcionen
servictos médicos especiales (en caso necesario), alimentos,
ropa, teléfonos, elc.

4.29.6  Los recepcionistas deberian salir al encuentro de
los vehiculos de transporte a medida que llegan del lugar del
accidente y dirigir a los pasajeros a las mesas de registro en las
que se realizan los trdmites. Los recepcionistas deberian
conocer el lugar en que estdn situados los servicios de apoyo,
es decir. lavabos. teléfonos, ropa, agua potable, etc.

4297 Los cncargados del registro anotardn los
nombres de todos los que figuren en la lista de pasajcros y
determinardn sus necesidades, p.ej., en cuanto a reserva dc
hoteles, transporte aéreo v otros medios de transporte, etc. ¥
deberian escribir una lista de las personas a las que haya de
notificarse la condicidn fisica o mental de los pasajeros y lo
relativo a sus posibles plancs. El encargado del registro
colocard una etiqueta de identificacién o un rétulo (del
botiquin de emergencia. véasc el Apéndice 7, pirrafo 10) en
cada pasajero. Los encargados del regisiro, una wvez
completado, encaminardn los pasajeros hacia los coordina-
dores de bienestar.

4298 El explotador de la aeronave notificard el
accidente de la aeronave a las siguientes entidades:

a) autonidades estatales de otorgamiento de licencias y de
investigacién de accidentes;

b) dependencias de sanidad y de bienestar;
¢) aduanas, si corresponde;

d) servicios de inmigractén, si corresponde;

e} Ccomeos; y
f) organismos ecoldgicos.

4299  Un funcionario de rango superior del explotador
de la aeronave se encargard de la notificacién inicial del
accidente a parientes y amigos.

429.10 Los boletines de prensa redactados por el
explotador de la aeronave serdn preparados en colaboracién
con el encargado de la informacién al pdblico en el aeropuerto
y con los funcionarios de enlace de otros organismos que
intervienen en el accidente.

4.29.11  El explotador de la aeronave tiene la respon-
sabilidad de retirar la aeronave accidentada o inutilizada, pero
solamente después de recibir la autorizacién de las autoridades
que investigan el accidente de la aeronave. Consiltese més
informacién en el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137), Parte 5 — Traslado de las aeronaves inutilizadas.

4.2.10 Intervencion de las autoridades
gubernamentales

Puede ser necesario que después de recibir la noticia del
accidenie, las autoridades gubernamentales de las siguientes
entidades adopten medidas adecuadas, segin lo indicado en su
plan de emergencia:

a) organismo gubernamental de investigacién de accidentes;
b) organismo de sanidad y de bienestar pablicos;
c) correos,

d) aduanas, tnmigracién y agricultura; y

e) organismos ecoldgicos.

4.2.11 Intervencién del encargado
de la informaci6n al piblico

4.2.11.1  La responsabilidad de expedir boletines de
prensa respecto a emergencias fuera del aeropuerto deberia ser
de la incumbencia de:

a) el representante del cxplotador de la aeronave;

b) una persocna encargada de la informacién al piblico,
designada por la autoridad gubernamental que haya
asumido el mando en la zona del accidente; y

¢) una persona designada por la autoridad del aeropuerto que
en representaciéon del aeropuerto se encargue de [a
informacién al pablico.
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42112 Sélo se admitirin en la zona de aleccio-
namiento, en la zona de estacionamiento designada para la
prensa, o se transportaran al fugar del accidente, a las personas
de Ia prensa, a los periodistas independientes y a los fotégrafos
que ostenten una tarjeta vélida de miembro de la prensa.

4.2.11.3  En general. la funci6n de divulgar boletincs de
prensa relativos a una emergencia de aeronave serd la
responsabilidad:

a) del encargado de la informacién al pdblico designado por
la autoridad del aeropuerto; y

b) del representante del explotador de la aecronave.

4.2.11.4  De ninguna manera se autorizard la entrada a
la parte interior del cordén de seguridad, a miembros de la
prensa o a cualquier otra clase de personal que no esté
actuando en las operaciones de extincién de incendios, 0 en jas
de salvamento de vidas, o en cuidados médicos, hasta que
se hayan completado todas las operaciones de salvamento,
y el jefe de operaciones o el jefe principal de bomberos
declaren que puede penetrarse sin grave riesgo en la zona del
accidente.

43 ALARMA GENERAL
4.3.1 Generalidades
Todas las dependencias que intervienen en el plan de
emergencia del aeropuerto recibirdn la alerta para pasar al
estado de “alarma general” cuando se aproxima al aeropuerto

una aeronave que estd, o se sospecha que estd, en tal situacién
de peligro que posiblemente lleve a un accidente.

4.3.2 Intervencién de los servicios
de transito aéreo

4.3.2.1  Notificar al servicio de salvamento y extincién
de incendios del aeropuerto que pase a la situacién de alerta,
y se dinja a posiciones predeterminadas cerca de la pista
prevista de aterrizaje y proporcionar a dicho servicio el mayor
nimero posible de los detalles siguientes;
a) tipo de aeronave;
b) combustible a bordo;
¢) ndmero de personas a bordo comprendidos los casos

especiales de personas menos hdbiles, inmovilizadas,

ciegos, sordos;
d) indole del peligro;

e) pista de alertizaje prevista;

f) hora estimada de aterrizaje;

g) explotador de la aeronave, si corresponde: y

h) mercanctas peligrosas a bordo, si 1as hubiera, comprendida
su cantidad y ubicacién si se conocen.

4.3.22  Iniciar las medidas para notificar el caso a los
cuarteles de bomberos de ayuda mutua, y a otras organiza-
ciones apropiadas, de conformidad con el procedimiento
prescrito en el plan de emergencia del aeropuerto, propor-
cionando, de ser necesario, el punto de cita y la entrada al
aeropuerto que haya de utilizarse.

4,33 Intervencién de otras dependencias

Las responsabilidades y funciones concretas de las
diversas dependencias, descritas en 4.1.2 a 4.1.10 respecto a
un accidente de aeronave que ocurra en el aeropuerto, pueden
aplicarse andlogamente a la *alarma general™ con las
modalidades correspondientes a los requisitos locales.

44 ALARMA PARCIAL
4.4.1 Generalidades

Debe darse la alarma a las dependencias que intervienen
en el plan de emergencia del aeropuerto para que pasen a la
situacién de *“alarma parcial” cuando se aproxima al
aeropuerto una aeronave en la que se ha presentado alguna
averia, pero que el problema no es de tal indole que implique
nomalmente una grave dificultad de efectuar un aterrizaje
Seguro.

4.4.2 Intervencién de los servicios
de transito aéreo

Notificar a los servicios de salvamento y extincién de
incendios del aeropuerto que pasen a la situacién de alarma, a
solicitud del piloto. o segun lo requieran los acuerdos locales
del aeropuerto, en puntos predeterminados cercanos a la pista
que haya de utilizarse. Proporcionar la mayor parte posible de
la informacion siguiente:
a) tipo de aeronave;
b) combustible a bordo;
¢) nimero de personas a bordo, con indicacion de casos

especiales, p.ej., personas menos hdbiles, inmovilizadas,

ciegas, sordas;
d) indole del peligro;

e) pista de aterrizaje prevista;

f) hora estimada de aterrizaje;
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g) explotador de la aeronave, si corresponde;

h) mercancfas peligrosas a bordo, comprendida su cantidad y
ubicacién si se conocen.

4.4.3 Intervencién de otros organismos

Las responsabilidades y funciones concretas de las
diversas dependencias, descritas en 4.1.2 a 4.1.10 respecto a
un accidente de aeronave que ocurra en el aeropuerto pueden
aplicarse andlogamente a la “alarma parcial”™ con las
modalidades correspondientes a los requisitos locales.

4.5 EMERGENCIAS EN EL AEROPUERTO
QUE NO ESTEN RELACIONADAS CON
ACCIDENTES DE AERONAVES

4.5.1 Generalidades

45.f.t  Los procedimientos y técnicas elaborados para
dar una respuesta a emergencias de aeropuerio no relacionadas
con accidentes de aeronaves. deberfan ser andlogos a los
utilizados para las emergencias originadas por accidentes de
aeronaves. Debe reconocerse que pueden surgir emergencias
médicas e incendios en cualquier fugar en el que se aglomeran
o0 trabajan un gran nimero de personas. Este problema puede
ser grave en los aeropuertos, donde tales circunstancias son
ordinarias, por ejemplo. a la Hegada y a la salida de pasajeros
y de otras personas gue visitan el aeropuerto, y en el uso de
facilidades dc servicios puiblicos (p.ej., dreas de movimiento y
estacionamtiento de automdviles, restaurantes, bares, zonas de
manipulacién y almacenamiento de equipajes. etc). Ademds,
los aeropuertos pueden ser un punto seleccionado por grupos
de descontentos para demostrar su ira contra cualquier otro
grupo o actividad.

4.5.1.2  Laindole diversa de las personas que viajan por
via aérea obliga a que las autoridades del aeropuerto
dispongan en el mismo de servicios médicos de emergencia,
para tratar condiciones tales como paros cardfacos, dolores
abdominales, quemaduras, cortes, raspaduras y otros proble-
mas médicos. Tales condiciones pueden exigir que haya facili-
dades para cuidados inmediatos y que se redacten planes
detallados de ayuda mutua con organismos ajenos al
aeropuerto. (Véase el Apéndice 5.)

4.6 ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA
EN LA AVIACION CIVIL

4.6.1 Generalidades

4.6.1.1 En el Manual de seguridad de la QACI se
presenta infoermacién detallada sobre los procedimienios que

han de aplicarse para responder a actos de interferencia ilicita.
Pueden elaborarse las responsabilidades y funciones perti-
nentes de las diversas dependencias, de conformidad con las
partidas indicadas en 4.1.2 a 4.1.10, en armonia con los
requisitos locales y con los procedimientos descritos en el
Manual de segundad de la OACI

4.6.1.2  Las aeronaves que son objeto de amenazas de
sabotaje o de apoderamiento ilicito deberian dinigirse a un
puesto aislado de estacionamiento de aeronaves hasta que haya
terminado el acto de interferencia ilicita. Esta zona deberia
estar situada por lo menos a una distancia de 100 m de otros
puestos de estacionamiento de aeronaves. de edificios o de
zonas publicas, segin se especifica en el Anexo 14. En tales
casos, puede ser necesario evacuar a los pasajeros sin hacer
uso de las plataformas de desembarque que se proporcionan en
el edificio terminal de pasajeros. Quizd pueda disponerse de
plataformas de embarque y desembarque motorizadas que
podrian transportarse al lugar donde esté la aeronave; en otros
casos, podrian utilizarse las escaleras propias de la acronave o
las mangas de evacuacion de la aeronave.

4.7 CASOS EN LOS QUE ESTAN IMPLICADAS
MERCANCIAS PELIGROSAS

4,71 Generalidades

47.1.1  En la Orientacion sobre respuesta de emer-
gencia para afrontar Incidenies aéreos relacionados con
mercancias peligrosas (Doc 9481) de la OACI, se presenta
informacidn detaltada sobre los procedimientos que han de
aplicarse cuando en una emergencia estin implicadas
mercancias peligrosas.

4712 Por via aérea pueden transporiarse muchas
clases de mercancias peligrosas. Enire éstas se incluyen
explosivos, gases comprimidos o licuados {que pueden ser
inflamables o t6xicos), liguidos o s6lidos inflamables, agentes
oxidantes, sustancias venenosas. Ssustancias infecciosas.
materiales radiactivos o sustancias corrosivas. Los bultos con
mercancias peligrosas pueden encontrarse en los edificios de
carga del aeropuerto, en las plataformas de carga de las
aeronaves, en los compartimientos de carga de las aeronaves,
etc. Es necesario que el personal de salvamento y extincién de
incendios conozca los peligros inherentes al transporte de
mercancfas peligrosas y que esté preparado para enfrentarse a
las emergencias consiguientes. Los accidentes de aeronaves
que transportan mercancfas peligrosas presentan problemas
especiales para salvamento y control de los incendios. aunque
no se sepa inmediatamente acerca de la existencia de tales
cargas. Los cxplotadores de aeronaves deberian notificar sin
demora, si se encuentran, o es posible quc se encuentren,
mercancias peligrosas a bordo de una aeronave implicada en
un accidente. Pueden identificarse los bultos que contienen
mercancias peligrosas mediante etiquetas claras en forma de
rombo para avisar de la presencia de mercancias peligrosas. El
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personal de salvamento y extincién de incendios deberia estar
familiarizado con las diversas etiguetas.

4.7.1.3  Si se quiebra un bulto que contiene materiales
radiactivos y ocurren fugas o pérdidas, pueden contaminarse
los vehiculos o las personas que se acerquen ¢ pasen por la
zona. Si ocurren perturbaciones en relacién con materiales
radiactivos, el viento o una columna térmica procedente de un
incendio de aeronave podria transportar y esparcir los
mateniales radiactivos a grandes distancias, poniendo en
peligro una zona muy amplia. En los procedimientos
correspondientes a la planificacién de emergencia debe
preverse la contaminacién del personal que interviene y del
equipo. Si se dafian los bultos que contienen materiales
radiactivos, serd necesario obtener sin demora la ayuda de
expertos radiolégicos. Debe determinarse la organizacién més
adecuada para proporcionar tal clase de asistencia, Esta
organizacién puede muy bien ser una de las dependencias
enumeradas en 3.1.1.

47.1.4  Deben adoptarse precauciones especiales
cuando haya contenedores quebrados que puedan causar
lesiones o influir en la salud de tos ocupantes de la aeronave
o del personal de salvamento (particularmente bulios con
materiales radiactivos, etioldgicos o tdéxicos). Se desplegard
personal capacitado para atender a tales problemas especiales.
Si hay bultos dafiados de mercancfas peligrosas, especialmente
st se trata de materiales radiactivos, infecciosos o venenosos,
deberian tomarse precauciones para salvaguardar la salud de
los ocupantes de la aeronave y del personal de salvamento que
estén expuestos a tales peligros. Los bomberos y demds
trabajadores de salvamento deberian estar instruidos sobre la
forma de enfrentarse a tales problemas, en caso de que surjan.

4.7.1.5  Si se sospecha que hay materiales radiactivos,
deberian seguirse en general los siguientes procedimientos:

a) debe solicitarse de la instalacién de energia nuclear mis
cercana. de los hospitaies con unidades radiolégicas, de las
bases militares o de organizaciones de defensa civil. que
envien inmediatamente al lugar del accidente un equipo
radiolégico;

b) las personas que hayan estado en contacto con materiales
radiactivos deben mantenerse separadas hasta que las
examine un equipo de médicos radioldgicos;

¢) los materiales sospechosos deben identificarse, pero no
manipularse, hasta que hayan sido controlados y hayan
obtenido el visto bueno de personal autorizado. La ropa y
los instrumentos que hayan sido utilizados en el lugar del
accidente deben mantenerse separados hasta que el equipo
de emergencia radiol6gico haya dado el visto bueno:

d) no deben utilizarse ni alimentos ni agua potable sospe-
chosos de estar contaminados:

e) solamente deberia permanecer en el lugar el personal de
salvamento y extincién de incendios que tenga una

indumentaria apropiada; todas las demds personas deben
mantenerse a la distancta més lejana posible del lugar del
accidente; y

f) debe notificarse inmediatamente a todos los hospitales que
en el accidente estdn implicados materiales radiactivos, de
forma que en el hospital puedan aislarse las zonas de
descontaminacién de radiactividad.

4.7.1.6  El Organismo Internacional de Energfa Atémica
(OIEA) ha publicado la reglamentacién basica para todas las
modalidades de transporte de materiales radiactivos. Estas
normas forman la base de muchos reglamentos nacionales.

4.7.1.7  No deberian utilizarse alimentos ni agua potable
sospechosos de estar contaminados por materiales etiolégicos
o toxicos. Debe informarse inmediatamente de ello a las
autoridades de salud ptiblica y veterinarias.

4.7.1.8 Todas las personas lesionadas, ¢ que hayan
estado expuestas a materiales peligrosos, deben ser retiradas
del lugar del accidente y transportadas a instalaciones médicas
apropiadas para que reciban, tan pronto como sea posible, el
tratamiento adecuado.

4.7.1.9  Muchas publicaciones tratan de la forma de
manipular las mercancias peligrosas. Entre estas pueden
citarse las Instrucciones Técnicas para el transporte sin
riesgos de mercancias peligrosas por via aérea (Doc 9284) de
la OACI. la Reglamentacidn sobre mercancias peligrosas de
la  Asociacién del transporte aéreo Intermacional, el
Reglamento para el iransporte seguro de materiales
radiactivos del Organismo Internacional de Energfa Atémica y
la Planificacién de respuesia de emergencia en caso de
accidenres de transporte en los que estén implicados
materiales radiactivos. BEs de especial utilidad para los
cuarieles de bomberos el documento Fire Protection Guide on
Hazardous Material, publicado por la National Fire Protection
Association de los Estados Unidos.

4.8 CATASTROFES NATURALES

4.8.1 Generalidades

4.8.1.1 Los aeropuerios pueden estar expuestos a
catdstrofes naturales tales como tormentas, inundaciones,
terremotos y olas sismicas. El peligro de que en un aeropuerto
ocurran algunas de estas catdstrofes estarf en gran medida
determinado per la geografia, puesto que los cascs mds
peligrosos ocurren frecuentemente en determinadas zonas o
fajas de la tierra. Aunque nada puede hacerse para evitarlos,
pueden adoptarse medidas que reduzean a un minimo los
dafios y ayuden a que se reanuden rdpidamente las operaciones
de las aeronaves.
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48.1.2 La preparacién de las pautas que siguen los
fenémenos meteorolégicos, la previsién y el seguimiento de
los movimientos de las tormentas, y la notificacién al piiblico
de posibles peligros, serdn normalmente una funcién reservada
a los servicios meteorolégicos de la zona.

48.1.3 En el plan de emergencia del aeropueric deben
preverse las medidas iniciales de proteccién, los suministros
de emergencia correspondientes a una catdsirofe local, los
refugios de personal, las medidas de limpieza y de restauracidn
después de la tormenta. Ordinariamente se suspenderin las
operaciones de [as aeronaves durante varias horas antes y
después de una tormenta.

48.1.4 Todos los propietarios de aercnaves que tengan
su base en el aeropuerto deben recibir la notificacion de avisos
de tormenta fuerle, tan pronto comeo se reciba. Deben
expedirse avisos a todos los pilotos de aeronaves en ruta hacia
el aeropuerto. Los propietarios de las aeronaves y los pilotos
deben tener la responsabilidad de sus aergnaves. De ser
posible, deben evacuarse a aeropuertos fuera de fa zona de la
tormenta, todas las aeronaves que estén en tierra. Debe
aconsejarse que las aeronaves en vuelo se desvien hacia un
destino de alternativa. Las aeronaves que estén en tierra y que
no puedan dispersarse deben ponerse bajo cubierta ¢ deben
alarse, orientdndolas en contra de los vientos que se acercan.

4.8.1.5 Durante una catistrofe natural es muy ordinario
que haya interrupciones de corriente, ya sea por haberse
dafiado las plantas generadoras de corriente © por la
destruccién de los cables de transmisién. Los aeropuertos
situados en zonas de tormentas fuertes deben adoptar medidas
para asegurarse de que la interrupcién del suministro de
energia es minima, ya sea proporcionando generadores con
motor de reserva, o mediante la obtencién de energia
comercial de dos fuentes.

4.8.1.6  En el plan de emergencia del aeropuerto debe
preverse la asignacién de personal especifico para la
proteccién de los edificios, con la funcién de recopilar o de
asegurar todos los objetos sueltos que puedan ser transportados
por el viento. Puede ser necesario llenar y colocar sacos de
arena en case de que haya peligro de inundacicnes.

4817 En las catdstrofes naturales se requieren
cantidades grandes de equipo especifico para ser utilizado en
terremotos, inundaciones. sunamis, etc. Debe efectuarse una
encuesta acerca de la cantidad y clase de suministro de
emergencia, de que dispone cada una de las dependencias,
para preparar una lista refundida de los suministros disponibies
en dicha regién.

4.9 EMERGENCIAS EN AEROPUERTOS
QUE COLINDAN CON EXTENSIONES
DE AGUA

4.9.1 Generalidades

Muchos de los aeropuertos estin situados en las
inmediaciones de grandes extensiones de agua, y es necesario
que en ellos haya otros servicios de emergencia. La aeronave
puede hundirse rdpidamente por lo que sus ocupantes estin
expuestos al problema grave de ahogarse o de hipodermia.
Algunas aeronaves no estdn equipadas con salvavidas ni con
botes ¢ mangueras inflables. Debe haber un suficiente nimero
de dispositivos de flotacién para todos los ocupantes de la
aeronave més grande que utilice regularmente el aeropuerto y
deben transportarse en vehiculos de salvamento anfibios
capaces de un rdpido despliegue.




Capitulo 5

Centro de operaciones de emergencia
y puesto movil de mando

5.1 GENERALIDADES

Deberia disponerse en cada aeropuerto de un lugar fijo
para el centro de operaciones de emergencia. En algunas
situaciones de emergencia serd necesario contar con un
puesto mgvil de mando que normalmente esté bajo la direc-
cién del jefe de operaciones designado por la autoridad del
aeropuerto.

5.2 CENTRO DE OPERACIONES
DE EMERGENCIA

5.2.1
dencia son:

Las caracteristicas principales de esta depen-

a) emplazamiento fijo;

b) en los accidentes e incidentes de aeronaves actiia en apoyo
del jefe de operaciones que normalmente se encuentra en
el puesto mévil de mando;

c) en caso de apoderamiento ilicito de aeronaves y de
amenazas de bombas. es el centro de mando. de coordi-
nacién y de comunicaciones; y

d) estd disponible para entrar en funciones las 24 horas del dia.

5.2.2  El centro de operaciones de emergencia deberia
estar emplazado de tal forma que desde el mismo se obtenga,
de ser posible, una vista clara del irea de movimientos y del
puesio aislado de estacionamiento de aeronaves.

5.23  El puesto mévil de mando ha de ser habitual-
mente adecuado para coordinar todas fas funciones de mando
y de comunicaciones. El centro de operaciones de emergencia
es una zona designada del acropuerto que habitualmente se
utiliza en apoyo de las operaciones de coordinacidn en acci-
dentes e incidentes de aeronaves, en los incidentes de apodera-
miento ilicito de aeronaves y en los de amenazas de bomba. La
dependencia deberfa contar con el equipe y personat
necesarios para comunicarse con los organismos adecuados,
implicados en la emergencia, comprendido el puesto mévil de
mando cuando éste ejerza sus funciones. Deberfan verificarse
diariamente los dispositivos de comunicaciones y electrénicos.

5.3 PUESTO MOVIL DE MANDO

5.3.1  El puesto mévil de mando es un lugar en el que
se retnen los jefes de las dependencias que cooperan para
recibir y divulgar informacion y adoptar decisiones pertinentes

a las operaciones de salvamento. Las caracteristicas princi-
pales de esta dependencia son:

a) es una instalacion mdvil que puede desplegarse rédpida-
mente;

b) sirve de centro de mando, de coordinacién y de comunica-
ciones en los accidentes e incidentes de aeronaves;

¢) entra en funciones durante los accidentes e incidentes de
aeronaves; y

d) se coloca en un lugar adecuado respecto a las condiciones

del viento y topogrificas.

532 Es asunto de alta prioridad que cuando ocurra
cualquier accidente o incidente se cuente con un puesto mévil
de mando ya designado, reconocible y facilmente visible. El
puesto debe establecerse con la mayor rapidez posible,
preferiblemente al mismo tiempo en que se inician las
actividades de control del incendic y de salvamento. Es
importante que se mantenga la continuidad del mando, de
forma que cada dependencia que se comunique con el puesto
de mando reciba instrucciones adecuadas scbre la situacién.
antes de que asuma el control de sus propias obligaciones.

533 La dependencia deberia contar con el equipo y
personal necesarios para comunicarse con todas las demais
dependencias implicadas en la emergencia, comprendido el
centro de operaciones de emergencia. Cada mes deberfa
verificarse el funcionamiento correcto de los dispositivos de
comunicaciones y electrénicos.

5.3.4 Para que no haya confusiones ni se pierdan las
transmisiones. debido a gue en el puesto de mando trabajan al
unfsono diversas dependencias haciendo uso de diversas
frecuencias de radio y de diversos teléfonos, es esencial que
disminuya el volumen de ruido utilizando audifonos o subdi-
visiones, entre 1os participantes, que absorban el sonido.

5.3.5 En el puesto mévil de mando debe disponerse
inmediatamente de mapas, planos y de toda otra clase de
equipo ¢ informacién pertinentes.

5.3.6  Paraqueel puesto mévil de mando sea facilmentie
reconocible, puede estar provisto de una baliza elevada para
distinguirlo, en forma de un banderin de cuadros, de un cono
de trifico de colores. de un globo o de una luz rotativa.

537 A veces puede ser necesario establecer un
subpuesto de mando. En tal caso, el primer puesto deberia
designarse como ‘‘principal” y coentar con medios adecuados
de comunicaciones con el subpuesto de mando.
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Capitulo 6

Jefe y coordinadores del plan

6.1 GENERALIDADES

6.1.1  Cuando ocurre un accidente, el jefe en funciones
de los servicios de salvamento y extincién de incendios del
aeropuerto asume inicialmente la direccién y control de las
operaciones de salvamento y extincién de incendios. Los
primeros que lleguen al lugar del accidente serfn ordinaria-
mente los bomberos; por consiguiente, durante un periodo de
tiempo el jefe de bomberos asumird el mande. Sin embargo, el
jefe de los servicios de salvamento y extincion de incendios
debe estar tan implicado en las operaciones de salvamento y
extincion de incendios que serd necesario que el jefe de
operaciones, tan pronto como llegue al lugar del accidente,
asuma el mando en la forma indicada en el plan de emergencia

del aeropuerto. Es necesario que en el plan de emergencia se
establezcan de antemano y se apliquen consiguientemente las
normas de relevo de ia autoridad y del mando.

6.1.2  En los accidentes fuera del aeropuerto, la direc-
cién y el control de las operaciones estdn bajo el organismo
designado en los acuerdos de ayuda mutua para casos de
emergencia, previamente concertados con las poblaciones
vecinas.

6.1.3  En el plan deberfa preverse la designacién de
otros coordinadores que realicen determinadas funciones.
Puede consultarse al respecto la siguiente representacién
diagramdtica.

Persona al mando en el lugar

[ il

Funcionario jefe de

extincién de incendios Jefe de policia

Servicios de extincion
de incendios de ayuda
mutua

Palicia de
ayuda mutua

Coordinador médico

| |

Ambulancias

Hospitales

Funcionaric de transporte

Representante principal del explotador de aeronaves
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Capitulo 7

Mapa reticular

7.1 GENERALIDADES

7.1.1 En el centro de operaciones de emergencia deberia
disponerse de uno o varios mapas reticulares detaliados del
acropuerto y de sus cercanias (con la fecha de la dltima
revisién). En la torre de control, en la estacién de bomberos,
en los vehiculos de salvamento y extincién de incendios, y en
todos los otros vehiculos de apoye que respondan a una
emergencia, deberia disponerse de mapas similares de pequefio
tamafio. También deberian distribuirse ejemplares a las
dependencias impiicadas en el plan.

7.12 Es preferible que se proporcionen dos mapas
reticulares: en uno de los mapas deberian delinearse los
limites de las carreteras de acceso al aeropuerto, la ubicacién
de los suministros de agua, los puntos de cita, las zonas de
estacionamiento, etc. (véase la Figura 1). En el otro mapa
deberian incluirse las poblaciones vecinas y delinearse las
instalaciones médicas apropiadas, las carreteras de acceso, los
puntos de cita, etc., hasta una distancia aproximada de 8 km
desde el centro del aeropuerto. (Véase la Figura 7-2.)
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7.1.3 Es absolutamente esencial que si se utiliza més de
un mapa reticular, no haya conflictos en cuanto a la amplitud
de las reticulas utilizadas; todas las dependencias que
participan deben poder identificar los lugares inmediatamente.
El uso de reticulas de color distinto, segin se muesira en las
Figuras 7-1 y 7-2, impide que se interpreten erréneamente los
mapas reticulares.

7.1.4 En el mapa reticular, en el que se indiquen las
instalaciones médicas disponibles, debe presentarse infor-
macién sobre el nimero de camas y sobre las especialidades
médicas disponibies en los diversos hospitales. Debe asignarse
un niimero a cada uno de los hospitales y debe indicarse cada
una de las especialidades de tratamiento, indicdndose clara-
mente datos tales como camas, personal, etc.

7.1.5 Es esencial que cuando se publique una revision
del mapa reticular se proporcione a todas las dependencias
participantes un ejemplar actualizado y que se destruyan los
mapas antiguos.
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20 95

B O Hospital \_

& Punto de cita |
| | ‘ I | ]

aa

Hospital @ 55 camas

Iddneo para atender todos los casos médicos
de emergencia

Haospital @ 70 camas

Idénec para atender la mayoria de los cascs
médicos, salvo los casos especiales tales como
quemaduras extensas

Hospital @ 40 camas

Idénec para atender cases médicos de
emesgencia comunes, tales como lesicnes
o fracturas sencillas

Figura 7-2  Muestra de mapa reticular -— aerapuerto y poblaciones cincundantes




Capitulo 8

Informacién sobre las oficinas con las que deben
establecerse comunicaciones

8.1 GENERALIDADES

8.1.1 Organigramas de control, tales como los que se
ilustran en los ejemplos de las Figuras 8-1 y 8-2, ayudan a
establecer ripidamente las comunicaciones en caso de una
emergencia. Por consiguiente, en ellos deberian incluirse todos
los ndmeros telefénicos necesarios. Deben prepararse organi-
gramas de control independientes para cada clase de emer-
gencia incluida en el plan. Es importante que en el plan de
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emergencia del aeropuerto se delinee claramente el método de
notificacién que ha de seguirse.

8.1.2 Deben verificarse mensualmente los ndmeros
telefénicos y debe publicarse una lista revisada cada vez que
haya cambios. Para que cuando haya algin cambio solamente
sea necesario volver a publicar una sola pdgina, debe
imprimirse cada organigrama de control en una hoja por
separado y debe indicarse la fecha.
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NOTIFICACION

Servicios de transitc aérao

T 293-9663

-

Salvamento y
exlincidn de

incendios del
aeropuerto

T 451-9627

|

Dseparlamentc
de policfa
del aeropuerto

T 963-7921

Cuartel de
bomberos de
ayuda mutua

T 731-6259

I

Departamento
de policia de
ayuda mulua

T 634-9273

Ambulancia(s)
T 790-3646

Hospital{es)
T 490-1038

Médico forense
@ 732-5090

Autoridad militar
T 842-3291

Figura 8-1.

]

Ciinica médica
(o servicios Administracién del
médicos) aeropusarto
del aeropuerto
T 572-8356
B 569-3251
r 1
Explotador(es)
Autoridades
de aeronaves gubsmamentales ||
T 911-5647 B 956-1000
A
Transporte
de aulobuses Investigacion
o 252-8939 de accidenies
de aviacién ||
dsl Gobiemo
Zona de espera T 321-9898
designada para
1 pasajeros
T 839-5273 Manlenimiento
del aeropuerto ||
T 555-1022
Encargado de
infermacién
al publico Abastacimlento
| del explotador de combustible
de la aeronave del asrcpuerto
T 497131 T 555-9030
Salud y Aviacién
|| blenestar soclal general —
d 728-1110 ’ 273-5711
Aduanas
|| e immigracidn Clero L
T 593-7655 T 631-8627
Autoridades Erncargado
| de correos de informacion ||
B 721-7220 al pablico
B 83g3-7431
Agricultura
T 285-5017

Organigrama — accidente de aviacién en el aeropuerto
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NOTIFICACION

ﬁ

Figura 8-2. Organigrama - - accidente de aviacién fuera del aeropuerto

Servicios ’
de transito aéreo 0 Policla
B 293-8663 T 746-3655
Salvamento y Clinica médica
Departamento extincion de Departamento Administracton del {0 Servicios
de extincion ; ; de pollcia ’
de incendios incandios dat del aeropuerto aeropuerto meédicos)
aaropusro T 572.8356 del aeropuerto
o 725-8080 T 451.9627 T 963-7921 B 569-3251
Cuarlel de Departamento Explotadoi(es) Autoridades
bomberos de de policia de de aeronaves gubernamentales [ |
ayuda mutua ayuda mutua [ B g11-5647 T 956-1000
™ 7318259 T 634-9273
Transporte de Invesligacion
Autoridad militar aulobuses | de accidenles
de aviacion ||
T 842-3291 T 2526939 del Gobiemo
T 321-9898
Encargado de
Ambulancia(s) informacion
— al publico Mantenimienio
T 790-3646 éiell explolador — det aeropuerto |
5 la aeron
ave B 555.1022
| 497-1311
Hospital{es)
a 490-1038 Abastecimiento
Salud y de combuslible
bienaslar social del aeropuerto [
7’ 728-1110 B 555-9030
Medico lorense
T 732-5090
Aduanas Awviacion
¢ immigracién || general
B 593-7655 T 273-5711
Autoridades Clero
de correos | o 6318627 | |
T 721-7220
Encargado
Agricultura de informacion
al publico T
T 285-5017 public
T 839-7431
Obras publicas
T 983-7445



Capitulo 9

Clasificacion de urgencias y cuidados médicos

9.1 NECESIDAD DE ATENDER
INMEDIATAMENTE A LAS PERSONAS
LESIONADAS EN LOS ACCIDENTES
DE AERONAVES

Después de un accidente de aeronave pueden perderse
muchas vidas y pueden agravarse muchas lesiones si no se
proporciona inmediatamente atencién médica, a cargo de
personal de salvamento adecuadamente instruido. Los sobre-
vivientes deberian someterse a una seleccién y clasificacién de
sus lesiones, denominada clasificacién de urgencias, deberian
recibir la ayuda médica de emergencia necesaria y ser
prontamente evacuados hacia las instalaciones médicas
apropiadas.

9.2 PRINCIPIOS PARA CLASIFICACION
DE URGENCIAS (TODA CLASE DE
EMERGENCIAS)

9.2.1  La clasificacién de urgencias es un proceso de
seleccién y clasificacion de las victimas para determinar el
orden de prioridad de tratamiento y de transporte.

9.2.2 Las victimas deberian clasificarse en cuatro
categorias:
Prioridad I:  Cuidados inmediatos
Prioridad II:  Cutdados demorados
Priondad 1II: Cuidados de menor importancia
Prionidad I'V: Fallecidos
9.2.3 La primera persona idénea y con conocimientos

médicos que llegue al lugar debe inmediatamente iniciar el
proceso de clasificacidn de urgencias. Esta persona continuard
con este proceso hasta que le sustituya olra persona més
idénea o la persona del aeropuerto designada para realizar la
clasificacién de urgencias. Las victimas deberian transportarse
desde la zona de clasificacién de urgencias hasta las zonas de
espera para cuidados apropiados, antes de que sean sometidos
al tratamiento definitivo. La esrabilizacién de las lesiones de
las viclimas deberia realizarse en las zonas de espera y.
seguidamente, las victimas deberian ser transportadas a una
instalacién adecuada.

9.24 Deben ejercerse toda clase de esfuerzos para
asegurarse de que se atiende en primer lugar a las victimas de
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prioridad I y que ellas son las primeras que se transportan con
ambuiancias una vez estabilizadas las lesiones. Esta es la
responsabilidad del encargado de Ia clasificacion de urgencias.

9.25 Lo més eficaz es que la clasificacién de urgencias
se realice en el mismo lugar del accidente. Sin embargo, las
condiciones en el escenario del accidente pueden exigir que las
victimas sean inmediatamente transportadas antes de que se
ejecute con seguridad el proceso de clasificacién de urgencias.
En tal caso, las victimas deben trasladarse a una distancia la
mds corta posible, pero separadas suficientemente de las
operaciones de extincién de incendios, y de ser posible en
contra del viento, en un lugar mis elevado que el del
accidente. (Véase la Figura 9-1.)

926 Para la clasificacién de urgencias deberfan
utilizarse etiquetas de identificacidn de victimas que ayuden en
la seleccién de los lesionados y en su transporte al hospital
designado. El procedimienio se adapta particularmente a
situaciones en las que entran en juego una multiplicidad de
idiomas.

9.3 TARJETAS NORMALIZADAS PARA
IDENTIFICACION DE VICTIMAS
Y SU UTILIZACION

9.3.1  Necesidad de etiquetas normalizadas. Las etique-
tas para identificacién de victimas deben normalizarse me-
diante una codificacién por colores y mediante simbelos, a fin
de simplificarlas lo mds posible. Las etiquetas ayudan a
acelerar el tratamiento de multitud de victimas en el proceso
de clasificacién de urgencias y facilar la evacuacién de las
personas lesionadas a las instalaciones médicas con la mayor
rapidez posible.

9.32 Disefio de las etiguetas. Las etiquetas norma-
lizadas deben disefiarse de forma que haya de incluirse el
minimo de informacién requerida. que puedan utilizarse en
condiciones meteorolégicas adversas y que sean imper-
meables. En el Apéndice 8 se muestra un ejemplo de tales eti-
quetas. En este ejemplo los nimeros y los simbolos se refieren
a la clasificacién de las victimas en orden de prioridad de
tratamiento médico., de la forma siguiente:

Etiqueta ROJA;
Nimero romano I;
Simbolo: conejo

Prioridad 1 o cuidados inmediatos:
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Prioridad 11 ¢ cuidados demorados:  Etiqueta AMARILLA;
Nimero romano II;
Simbolo: tortuga

Etiqueta VERDE:
Nimero romano I1I;
Simbolo; ambulancia
con X

Prioridad III o cuidados menores:

Prioridad IV o fallecidos: Etiqueta NEGRA

9.33 Cuando no se disponga de etiguetas, las victimas
pueden clasificarse mediante nimeros romanos escritos en
cinta adhesiva 0 marcindolos directamente en la frente o en
otra parte expuesta de la piel para indicar la prioridad o las
necesidades en materia de tratamiento. Cuando no se disponga
de marcadores, puede utilizarse un lapiz labial. Se aconseja el
uso de plumas con punta de fieltro ya que la tinta puede
diluirse con la lluvia o la nieve, y puede congelarse a bajas
lemperaturas.

9.4 PRINCIPIOS APLICABLES A LOS
CUIDADOS MEDICOS

9.4.1  La estabilizacién de los lesionados graves debe
realizarse en el lugar del accidente. Antes de la estabilizacién
debe evitarse el transporie inmediato de los lesionados graves.

94.2 En accidentes que ocurran en e} aeropuerto o
cerca del mismo, el personal de salvamento y extincidon de
incendios es el que generaimente llega primero al lugar del
accidente. Este personal debe ser consciente de 1a necesidad de
localizar a las victimas gravemente lesionadas y de estabilizar
su condicién tan pronto como sea posible. Cuando el control
de los incendios 0 su prevencién no requiera los esfuerzos de
tedo el personal de salvamento y extincién de incendios, las
personas disponibles deben inmediatamente iniciar la tarea de
estabilizacién de las victimas, bajo la direccién de la persona
mads idénea, instruida en tratamiento de condiciones traumé-
ticas, que se encuentre en el Jugar. En los primeros vehiculos
de salvamento deben transporarse suministros de equipo para
tratamiento de victimas, comprendidos los dispositivos para
respiracién artificial, compresas, vendas, oxigeno y otra clase
de equipo afin utilizado para la estabilizacién de victimas por
inhalacién de humo y por graves traumatismos. Debe
disponerse de suficiente cantidad de oxigeno para ser utilizado
por el personal de salvamento y extincién de incendios. Sin
embargo. debe evitarse el uso de oxigeno en zonas en las que
haya fugas de combustible o ropa impregnada de combustible,
pues pueden provocarse explosiones.

9.43 Las medidas que se adoptan en los primeros
minutos de tratamiento médico deberian dirigirse a estabilizar
la condicién de las victimas hasta que esté presenie personal
médico méds competente. Cuando llegan al lugar del accidente
los equipos especializados de tratamientos traumdticos, se

propeorcionard una atencidn médica més especializada (p.gj..
resucitacién cardiovascular, etc.).

9.4.4 El procedimiento de clasificacién de urgencias y
el cuidado médico subsiguiente deben ejercerse bajo el mando
de una sola autoridad, el coordinador médico designado, una
vez llegue al lugar. Antes de su llegada, debe asumir el mando
en este proceso de clasificacidn de urgencias la persona
designada por el jefe de los servicios de salvamento y extincién
de incendios, y esta persona deberfa continuar en este puesto
hasta que le sustituya el coordinader médico designado.

9.4.5  El coordinador médico tiene la responsabilidad
de todos los aspectos médicos del incidente y depende
directamente del jefe de operaciones en el lugar del accidente.
La funcién primaria del coordinador médico serd de indole
administrativa, y no la de un miembro def equipo médico que
trata a las victimas.

9.4.6  Para identificar ficil ¢ inequivocamente al coor-
dinador médico, éste deberia llevar un casco blanco e indu-
mentaria claramente visible del mismo color, por ejemplo, un
chaleco o chagueta con un letrero reflectante, en el Pecho y en
la espalda, con las palabras “COORDINADOR MEDICO”.

947 Victimas gue reciben cuidados de Prioridad |
(cuidados inmediatos}. En este tipo de victimas se incluyen:
a) hemorragias importantes.

b) fuerte inhalacién de humo;

c) lesiones tordcicas asfixiantes y lesiones cervico-maxilo-
faciales;

d) traumatismo craneano con coma ¥y “shock” rdpido
Progresivo;

e) fracturas miltiples;

f) quemaduras extensas (mis del 30%);
g) lesiones por aplastamiento;

h) cualquier clase de “shock™; e

i) lesiones de la médula espinal.

9.4.8  Se recomiendan las siguientes medidas:

a) primeros auxilios (abrr las vias respiratorias, detener las
hemorragias mediante almohadillas hemostaticas y colocar
a las victimas en la posicién de recuperacién);

b) resucitacién;

¢) admtimstracion de oxigeno, excepto donde haya combus-
lible o ropa impregnada de combustible; y

d) colocar a los lesionados bajo cubierio antes de ser trans-
poriados.

9.49  Victimas que reciben cuidados de Prioridad 11
{cuidados demorados). En este tipo de victimas se incluyen:
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a} traumatismos tordcicos no asfixiantes;

b) fracturas cerradas de las extremidades;

¢) quemaduras limitadas (menos del 30%);

d) traumatismo craneano sin coma ni “‘shock™; y
e) lesiones en las partes blandas.

9.4.10  La atencién a las victimas, con lesiones que no
exigen tratamiento médico inmediato de emergencia para
conservar la vida, puede demorarse hasta que se hayan
estabilizado fas victimas de Prioridad I. El transporte de las
victimas de Prioridad II se realizari después de algunos
cuidados minimos en el lugar del accidente.

94.11  Victimas que reciben cuidados de Prioridad I}
(cuidados menores). En esta clase de victimas se incluyen las
que tienen lesiones de poca impertancia. En  algunos
accidentes o incidentes habrd pasajeros que tengan solamente
lesiones pequenas, que no hayan sufrido lesiones. o que
parezca que no las tienen. Puesto que estas victimas pueden
interferir con otras prioridades y operaciones, es importante
transportarlas desde e} lugar del accidente o incidente a la zona
de espera designada, donde deberfan ser nuevamente exa-
minados.

9.4.12  Es importante disponer que se prevea la forma
de tratar, confortar e identificar a las victimas de Prioridad III.
Esto deberfa ser responsabilidad del personal del aeropuerto,
del explotador de la aeronave (cuando esté impficado) o una
organizacién internacional de socorro (Cruz Roja, etc.). Deben
asignarse de antemano para este fin algunas zonas especificas
de tratamiento. por ejemplo, un hangar vacio, una parte
designada del edificio terminal de pasajeros. una estacién de
bomberos y otros lugares disponibles de tamafio adecuado
(hotel, escuela, etc.). Tales zonas seleccionadas deben estar
equipadas con sistemas de calefaccion o de aire acon-
dictonado. luz eléctrica y tomas de corriente eléctrica, agua,
teléfonos y lavabos. Deben seleccionarse de antemano algunos
de 1ales emplazamientos, de forma gue si ocurre un accidente
quede la opci6n de determinar el sitio mis ventajoso,
basindose en la distancia que debe recorrerse y en las
necesidades de espacio (segdn el nimero de victimas). Todo el
personal del explotador de la aeronave y de los arrendatarios
del aeropuerto debe saber la ubicacién de tales facilidades
designadas.

9.5 CONTROL DEL MOVIMIENTO
DE LOS LESIONADOS

9.5.1  Los lesionados deberian pasar por cuatro zonas,
cuyo emplazamiento debe seleccionarse cuidadosamente y
debe ser facilmente identificable. (Véase la Figura 9-1.)

a) Zona de recogida — Zona en la que se recogen
inicialmente los heridos graves separdndolos de los restos

de la aeronave. La necesidad de determinar esta zona
dependerd del tipo de accidente y de las circunstancias que
rodean al lugar del accidente. En este punto la custodia de
los heridos se transfiere normalmente del personal de
salvamento y extincién de incendios al personal de los
servicios médicos. Sin embargo, en la mayoria de los
casos, se efectuard esta transferencia en la zona de
clasificacion de urgencias.

b) Zona de clasificacién de urgencias — La zona de
clasificacién de urgencias deberia estar por lo menos a
90 m en contra del viento. respecto al lugar del accidente,
para no estar expuestos al fuego y al humo. En caso
necesario, puede establecerse mds de unma zona de
clasificacién de urgencias.

¢) Zona de cuidados — Inicialmente, habré vna sola zona de
cuidados. M4s tarde, esta zona deberia subdividirse en tres
subzonas de acuerdo con las tres categorias de lesionados,
es decir, zona de cuidadeos inmediatos (Pricridad 1), zona
de cuidados demorados (Prioridad 1) y zona de cuidados
menores (Prioridad II). Las zonas de cuidados pueden
codificarse por colores para fines de identificacién (Rojo
—— cuidados inmediatos, Amarillo — cuidados demorados
y Verde — cuidados menores). Pueden también utilizarse
conos de trifico, banderines, etc., de color.

d) Zona de rransporte — Entre la zona de cuidados y la
carretera de salida debe estar situada la zona de transporte
para el registro, destinacién y evacuacién de los
sobrevivientes. Normaimente s6lo se requiere una zona de
transporte. Sin embargo. si hubiera més de una zona de
transporte, es esencial que estén comunicadas entre s,

9.5.2 Se recomiendan instalaciones moviles para la
estabilizacion y el tratamiento de las victimas de Prioridades I
y II. Idealmente estas Instalaciones deberfan estar en
condiciones de funcionar en menos de treinta (30) minutos.
Por consiguiente, las instalaciones deben disefiarse de forma
que puedan transportarse rdpidamente al emplazamiento
destinado y puedan rdpidamente ponerse en condiciones de
recibir las viclimas. Estas instalaciones pueden consistir en:

a) ambulancias ordinarias ¢ equipadas para resuciracién. Una
ambulancia de resucitacién es un refugio ideal para las
victimas de Prioridad I. La victima puede ser tratada en la
ambulancia y puede seguidamente ser {ransportada
directamente al hospital;

b) tiendas de campafa rojas para dar cabida a casos graves o
extremadamente urgentes. Estas instalaciones, con cale-
faccidn y luces, pueden transportarse al lugar del accidente
junto con todo el equipo médico necesario (véase el
Apéndice 3); y

¢) tiendas de campaiia de color amarillo gue puedan dar
cabida a las victimas de Prioridad I1. Para el tratamiento de
estabilizacion de todas las victimas pueden utilizarse hos-
pitales o ambulancias méviles facilmente transportables.
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Figura 9-].

Clasificaci6n de urgencias y cuidados médicos en el lugar del accidente de la aeronave




Capitulo 10

Atencién que ha de prestarse a los
sobrevivientes ambulantes

10.1 GENERALIDADES

10.1.1 La autoridad del aeropuerto, el explotador de la
aeronave (si estd implicado) v otro organismo previamente
designado para este fin, tienen la responsabilidad de:

a) seleccionar, entre las zonas previamente designadas en et
plan de emergencia del aeropuerto, la que sea miés
conveniente como zona de espera para determinada
emergencia;

b) proporcionar transporte de las personas no lesionadas
desde el lugar del accidente hacta la zona de espera
designada,

¢) disponer que doclores, enfermeras © equipos competentes
en primeros auxilios examinen y traten a las personas que
supuestamente han qguedado ilesas, especialmente en o
que respecta a traumatismos nerviosos (chogues) y a
inhalacién de humo, cuando corresponda;

d) proporcionar una lista completa de pasajeros y tripulacién
para posibles verificactones de personal,

e) entrevistar a los no lesionados y registrar sus nombres,
direcciones, nimeros de teléfono y el lugar donde pueda
establecerse contacto con los mismos durante las 72 horas
siguienies;

f) notificar a los familiares o parientes més cercanos, siempre
quc se juzgue necesario;

g) coordinar las actividades con la organizacidn intemactonal
de socorro que haya sido designada (Cruz Roja, etc.); y

h) impedir que interfieran en las actividades personas no
autorizadas, o aquellas que no estdn oficialmente relacio-
nadas con la funcién que se estd realizando.

10.1.2  Debe disponerse de antemano el transporte
inmediato, por autobis o por otro medio conveniente de
transporte, de “victimas ambulantes” en condiciones de
desplazarse desde el lugar del accidente hasta la zona
designada de espera. El plan debe ponerse en préctica
autométicamente después de la notificacion de la emergencia.
Una enfermera, o cualquier persona instruida en primeros
auxilios, debe acompafiar a esta gente hasta la zona de espera,
Todos y cada unc de los pasajeros y miembros de la
tripulacién deben ser examinados. en cuanto a traurnatismos
nerviosos (choques) e inhalacion de humo. Para proteger y
confortar a estas personas en condiciones meteorolégicas de
frio o tiempo inclemente, pueden ser necesamas otras
disposiciones.

16.1.3  Los que hayan abandonado la aeronave mediante
mangas de evacuacion pueden estar descalzos o sin ropa
suficiente. Si el accidente de la aeronave ocurné sobre el agua
0 sobre una zona pantanosa. estas personas pueden estar
mojadas y sentirse realmente incémodas. Deberfan preverse
estos problemas y contar para estos casos con un depdsito de
ropa, calzado y mantas. Puede ser necesario establecer una
zona especial de espera, en la que puedan calentarse y recibir
ropa para combatir la hipodermia, esta zona puede utilizarse
para fines de examen médico antes de que se transporte a estas
personas a la zona de espera designada para ambulantes.

10.1.4  Las organizaciones inlernacionales de socorro y
las unidades militares pueden satisfacer muchos de los
requisitos mencionados en este capitulo.
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Capitulo 11

Fallecidos

11.1 MEDIDAS APLICABLES A LOS
FALLECIDOS (ETIQUETA NEGRA)

11.1.1  No debe borrarse ningtin vestigio de prueba al
hacerse cargo de los fallecidos en el lugar de un accidente de
aeronave. Es importante convencerse de que un emplaza-
miento en ¢l que no se han eliminado las pruebas dejard las
huellas méas confiables para determinar las causas, y las
medidas correctivas que hayan de aplicarse en el futuro para
impedir que ocurra un accidente simnilar.

En el plan deben incluirse elementos contingentes en
cuanto a las medidas que hayan de adoptarse para hacerse
cargo de los fallecidos en el lugar de la emergencia. Es
necesario que en el plan quede designada la persona, o
personas, responsables de ponerse en contacto con el doctor
forense y de colaborar con el mismo. El personal de
salvamento y extincién de incendios del aeropuerto debe
comprender la necesidad bdsica de que se efectie una
investigaciéon del accidente de la aeronave, asi como las
técnicas y procedimientos que se aplican en la misma. En la
medida de lo posible los restos de la aeronave deben quedar
sin mayores perturbaciones hasta que lleguen las autoridades
pertinentes de investigacién del accidente.

11.1.2  Las zonas que rodean inmediatamente al lugar
del accidente deben quedar completamente libres de intro-
misiones. En zonas en las que haya una gran cantidad de falle-
cidos. o de cuerpos desmembrados, no debe haber ninguna
intromisién hasta la llegada del médico forense vy del
investigador del accidente de la aeronave o de la persona
designada para ello.

i1.1.3  Debe disponerse de una cantidad suficiente de
guantes de pldstico desechables y de guantes de cuero para los
camilleros gque retiren los restos de los fallecidos. Aungue son
aceptables los guantes de plédstico desechables. pueden
romperse 0 rasgarse con facilidad por contacto con los restos
y partes destrozadas de la aeronave. Los guantes de cuero no
se rompen o desgarran pero absorben fluidos corporales vy
hacen que disminuya el sentido del tacto. Se propone que cada
uno de los camilleros lleve un guante de pléstico y un guante
de cuero o que trabajen dos camilleros en equipo. Después de
ser utilizados en la recogida de partes corporales deben
quemarse todos los guantes.

I1.1.4  Si resulta necesario retirar cuerpos o miembros
de la aeronave destruida, deben tomarse fotograffas indicando
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la posicién relativa de cuerpos y miembros en el entomo de los
restos de la aeronave y debe trazarse un esbozo de sus
posiciones respectivas antes de que sean retirados. Ademds, a
cada cuerpo o miembro que sea desplazado debe adjuntarse
una etiqueta y deben también ponerse etiquetas corres-
pondientes en los lugares en los que se encontraron en el
accidente los miembros de los cuerpos. Puede hacerse una lista
de todas las etiquetas expedidas. Deben tomarse precauciones
especiales para evitar cualquier perturbacién en la zona del
puesto de pilotaje. Si fuera necesario desplazar alguno de los
mandos de wvuelo, antes de hacerlo deberfan tomarse
fotografias, hacerse dibujos o escribirse notas.

11.1.5  Solamente para impedir que sean destruidos por
el fuego o por otras razones similares que obliguen a elio,
deben retirarse los fallecidos y sus efectos personales de la
aeronave destruida, antes de que ilegue el médico forense o la
autoridad competente. Cuando se retiren los cuerpos, deben
tomarse las precauciones anteriormente mencionadas. Puede
preverse que haya un nimero suficiente de bolsas para todos
los fallecidos y para sus efectos personales.

11.1.6  Los proveedores locales de ataddes. los direc-
tores de casas funerarias y las empresas que les proporcionan
equipo y suministros. asi como las instalaciones militares
cercanas, disponen normaimente de estas bolsas para los
cuerpos. Es de desear que en cada aeropuerto haya un depésito
de bolsas para cuerpos.

11.1.7  La identificacién de los caddveres y la deter-
minacién de la causa de la muerte se lleva a cabo
conjuntamente con la autoridad designada para esta funcién.
En esta operacién intervienen generalmente equipos forenses y
otros especialistas.

11.1.8  En los accidentes en los que hay un gran nimero
de muertos. se recargardn las instalaciones normales de
depésito de caddveres. En zonas en las que las demoras o las
temperaturas pueden influir en e} deterioro de los tejidos.
deberia disponerse de depdsitos refrigerados. Esto puede
lograrse mediante un refrigerador instalado permanentemente,
o semirremolques refrigerados. La zona para la autopsia debe
estar situada cerca del depésito refrigerado y debe disponerse
que haya un alto nivel de medidas de seguridad. Esta debe ser
una zona de trabajo conveniente, con electricidad y agua
commiente, de dimensiones suficientes para la clasificacion
inicial de los cuerpos.
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11.1.9  Los depésitos de cadiveres deberfan estar
aislados y en zonas alejadas de los lugares a los que tienen
acceso los parientes o el publico en general.

11.1.10  Después de la identificacién de los fallecidos,
deben iniciarse los esfuerzos para comunicarse con los mis
allegados. Debe hacerse uso de entidades tales como los
explotadores de aeronaves, organizaciones de servicios
publicos (p.ej., organizaciones internacionales de socorro y la
policia) o el clero.

I1.1.11  Realmente el equipo de investigacién del acci-
dente tiene la autoridad y la necesidad de exigir autopsias y
andlisis toxicolégicos de los miembros de la tripulacién de vuelo
y en casos especiales de los pasajeros. Antes de que se retiren
los caddveres debe determinarse la nccesidad de estas pruebas.

I1.1.12  Tan pronto como sea posible, después de la
emergencia, deben recibir instrucciones y el permiso para
retirarse  todos los participantes en las actividades de
salvamento y extincion de incendios. Las autoridades com-
petentes deben registrar sus observaciones. Los dibujos,
diagramas, fotografias, peliculas cinematogréificas y registros
en cinta magnética y video, hechos en el lugar del accidente,
asf como los detalles apropiados sobre las etiguetas en los
cuerpos ¥ miembros de los cucrpos alejados de su posicién
natural, son instrumentos de un valor incalculable para los
investigadores.

H.1.13  El oficial forense a cargo de estas actividades
debe llevar un casco de color marrén oscuro y un chaleco u
otra indumentaria con un letrero en el pecho y en la espalda
que diga claramenie “JEFE FORENSE".




Capitulo 12

Comunicaciones

12.1 SERVICIOS DE COMUNICACIONES

Debe disponerse lo necesario para gque existan comuni-
caciones en ambos sentidos entre todas las dependencias del
acropuerto implicadas en una emergencia. En el plan debe
también incluirse el mantenimiento de una red adecuada
de comunicaciones con los organismos de fuera del
aeropuerto que atiendan a una emergencia. En el plan se
requiere que el puesto de mando y el centro de operaciones de
emergencia cuenten con comunicaciones continuas con todas
las dependencias que participan. Durante el proceso de
planificacidn deben identificarse otros modos de comuni-
caciones de reserva.

12.2 RED DE COMUNICACIONES

12.2.1  En cualquier operacién importante, en la que
estén implicadas dependencias de més de una jurisdiccién, es
de fundamental importancia contar con una red coordinada de
comunicaciones.

12.2.2  Las redes coordinadas de comunicaciones deben
constar de un nimero suficiente de transceptores de radio, de
teléfonos y de otros dispositivos de comunicaciones para
establecer y mantener un medic primario y un medio
secundario de comunicaciones. Mediante estas redes deben
enlazarse entre si el centro de operaciones de emergencia y el
puesto de mando y éstos con todas las dependencias que
participan. {Véase el organigrama de control 8-1.)

1223  En la red funcional de comunicaciones debe
preverse un medio primario y, en caso necesario, medios de
allernativa para mantener comunicaciones eficaces directas,
segln corresponda, entre las entidades siguientes:

a) La autoridad que da la alerta (la torre de contro) o la
estacidn de servicios de vuelo, el director del aeropuerto,
el explotador de base fija o la oficina de la lfnea aérea) y
las dependencias de los servicios de salvamento vy
exlincién de incendios (SEI) que prestan servicio al
aeropuerto.

by La torre de control de trdnsito aéreo o la estacién de
servicios de vuelo. la sala de alarmas o el centro de
despacho apropiados de la estacién de bomberos, y las
tripulaciones de los servicios de salvamento y extincion de
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incendios que estén en camino hacia una emergencia de
aeronave y en el fugar de un accidente o incidente.

¢) Las entidades apropiadas de ayuda mutua situadas en el
aeropuerto o fuera del mismo, comprendido un procedi-
miento para dar 1a alerta a todo el personal auxiliar que se
supone haya de intervenir en una emergencia.

d) Los vehfculos del SEI comprendida una capacidad de
comunicaciones entre los miembros de las tripulaciones en
cada uno de los vehiculos SEL

12.3 EQUIPO DE COMUNICACIONES

[23.1 Es importante que se proporcione una cantidad
suficiente de equipo funcional de comunicaciones para
asegurar una respuesta riapida del personal y del equipo en
cualquier emergencia. En caso de una emergencia debe
disponerse, para ser inmediatamente utilizado, del siguiente
equipo de comunicaciones.

12.3.2  Radios portdtiles. Debe contarse con un nimero
suficiente de radios porttiles de comunicaciones en ambos
sentidos, para que cada una de ias dependencias participantes
pueda comunicarse con el puesto de mando.

12.33  Debe aplicarse una disciplina estricta en las
comunicaciones para impedir perturbaciones de las frecuencias
de emergencia. Cada dependencia debe funcionar en su propia
frecuencia y debe haber una frecuencia designada para el
mando.

1234 En el puesto de mandc debe disponerse de
equipos de radio para comunicacién directa con ia aeronave o
con los controladores de los movimientos en tierra, de ser
necesario. Estas radios deben tener equipo de auriculares para
que disminuya la confusién y el ruido provenientes de una
multiplicidad de frecuencias utilizadas simultdneamente.

123.5 Pueden también establecerse comunicaciones
directas con el piloto o con el puesto de pilotaje de la
aeronave, mediante el uso de lineas de comunicaciones de
puesto de pilotaje a tierra. Para esto es necesarnio contar con
conectores, cables, micréfono y auriculares apropiados. Para
establecer esta clase de comunicaciones es necesario que
cooperen y estén en coordinacion los servicios de salvamento
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y extincién de incendios del aeropuerto y cada uno de los
explotadores de aeronaves. Normalmente se obtiene esta
capacidad de comunicaciones mediante auriculares para
servicios en tierra que se enchufan en una toma de conexién
telefénica.

12.3.6  En el puesto de mando debe dispcnerse de un
namero suficiente de Ifneas telefénicas de la gufa y de fuera de
la guia telefénica o de teléfonos celulares para mantener
comunicaciones directas con los organismos de fuera y de
dentro del aeropuento. Las Iineas directas ahorran tiempo y
disminuyen la probabilidad de que se recarguen los canales de
radiocomunicaciones.

12.3.7  Las instalaciones médicas y las ambulancias
necesitan las comunicaciones para requerir los modernos
sistemas de apoyo de la vida que existen en el ambito de la
comunidad médica.

123.8  Un vehiculo especializade con ei equipo
necesario de comunicaciones y con fuente auténoma de
energia eléctrica puede ser el complemento ideal de cualquier
buen sistema de comunicaciones. Un vehiculo bien equipado
para comunicaciones es un elemenio indispensable en un
puesto de mando eficaz y bien administrado. En la planifi-
cacién deberia siempre incluirse el nombre de un conductor u
operador compelente de estos vehiculos.

12.3.9  Es de desear que en el centro de operaciones y
en el puesto mévil de mando haya instalados registradores en
los que pueda insertarse la hora para asegurarse de que se
registran todas las comunicaciones. lo cual facilitard el andlisis
subsiguiente. También es de desear que se registren todas las
comunicaciones de emergencia, comprendidas las comunica-
ciones por escrito.

12.3.10  En caso de una interrupcién temporal de las
comunicaciones, deben asignarse corredores al puesto de
mando, para disponer de otros medios de comunicaciones.
También debe disponerse de megdfonos poratiles.

124 EMERGENCIAS EN LA PLATAFORMA
Y EN EL AREA TERMINAL

12.4.1  La autoridad del aeropuerto, o los explotadores
de aeronaves, deben establecer un sistema de comunicaciones
que ayuden a la rdpida intervencion del equipo de emergencia
en caso de accidentes o de incidentes en el drea terminal. Entre
los accidentes que pueden ocurrir en la plataforma se incluyen
los accidentes en las cabinas de las aeronaves, fugas de
combustible e incendios en las operaciones de reabasteci-
miento, colisiones entre acronaves y vehiculos, y emergencias
médicas.

[2.42 En fa plataforma el mayor nimero posible de
personas, y por lo menos todo el personal de supervisién,
deberia estar equipado de radios para comunicaciones en
ambos sentidos, a fin de que haya comunicacién directa con
una instalacién central de notificacion.

12.43  En todas las puertas de embarque de aeronaves o
en todas las vias para reactores, debe haber teléfonos en ambos
niveles de embarque y de plataforma. Deben indicarse de
forma destacada los nimeros de los teléfonos de emergencia
en orden numérico.

12.5 ENSAYOS Y VERIFICACION

12.5.1  El sistema de comunicaciones debe diariamente
someterse a ensayos para verificar si funcionan todas las redes
de radio y telefénicas.

12.5.2 Todas las dependencias y tlodo el personal
responsable del plan de emergencia del aeropuerto y de las
pobiaciones deben contar con una lista completa y actualizada
de los nimeros telefénicos internos de las dependencias. Estos
nimeros telefénicos deben mensualmente ser objeto de
verificacién para asegurarse de que son correctos. De modo
permanente y continuo deben distribuirse listas actualizadas de
teléfonos a todos los participantes en el plan de emergencia.




Capitulo 13

Simulacros de emergencia en el aeropuerto

13.1 FINALIDAD

13.1.1  La finalidad de un simulacro de emergencia
en el aeropuerto es asegurarse de que son adecuados los
siguientes elementos:

a) la respuesta de todo el personal interesado;
b) los planes y procedimientos de emergencia; y

¢) el equipo y las comunicaciones de emergencia.

13.1.2  Por consiguiente, es importante que en el plan se
incluyan los procedimientos para asegurarse de que se somete
a ensayos el plan de emergencia del aeropuerto. En estos
ensayos debe corregirse el mayor nidmero posible de
deficiencias y todo el personal y todas las dependencias
interesadas deben familiarizarse con el ambiente del
aeropuerto, con las otras dependencias y con la funcidn que
cada una desempeian en el plan de emergencia.

13.1.3  El plan de emergencia del aeropuerto propor-
ciona el marco para que los servicios de proteccién contra
incendios, de seguridad, médicos y otros recursos del
aeropuerto y de la poblacién puedan colaborar en una
respuesta eficaz y coordinada a emergencias del aeropuerto.
Haciendo uso de alguno de los diversos tipos de simulacros de
emergencia en el aeropuerto, los explotadores del aeropuerto y
los administradores de recursos de emergencia de la poblacién
pueden, en prnmer lugar, publicar un plan integral de
emergencia en el que la respuesta se base en las necesidades y
en el emplazamiento de la emergencia y pueden, en segundo
lugar, poner en prictica los procedimientos y la coordinacién
necesarios para dar una respuesta eficaz a cualquier
emergencia en un plazo de riempo minimo. Ademds, los
explotadores del aeropuerto no pueden confiar verdaderamente
en el plan de emergencia hasta que lo estudien, lo revisen, lo
estudien de nuevo y to sometan a prueba. Es importantisimo
someter a prueba el plan para determinar si existen lagunas
senas en el mismo. Por ejemplo, algunas personas implicadas
en el plan pueden tener ideas erroneas o falsas acerca del
mismo; algunos de los procedimientos que parecen funcionar
sobre el papel pueden no funcionar en la prictica; algunos de
los célculos de tiempo, distancia o recursos disponibies pueden
ser lo suficientemente imprecisos como para causar problemas.
Los ensayos del plan proporcionan al personal que ha de
intervenir en una emergencia del aeropuerto la oportunidad de
conocerse mutuamente y de conocer c6mo funcionan los
demds servicios. Los ensayos pueden proporcionar al personal
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de fuera del aeropuerto, al que se pide que intervenga en una
emergencia, la oportunidad de reunirse con el personal del
aeropuerto y de familiarizarse con las instalaciones, recurses,
configuracién del trifico y zonas identificables de peligro del
aeropuerto. Los stmulacros deben realizarse de dia en
condiciones de crepisculo y por la noche, y, ademds, en
diversas condiciones meteorolégicas y de visibilidad.

13.2 CLASES DE SIMULACROS DE
EMERGENCIA DE AEROPUERTO

13.2.1  Existen tres métodos para someter a prueba el
plan de emergencia del aeropuerto:
a) simulacros generales;
b) simulacros parciales; y
¢) simulacros scbre el plano.

13.22  Para la realizaci6n de estos ensayos se seguird el
siguiente calendario de fechas:

Por lo menos una vez cada dos
anos.

Simulacros generales:

Por lo menos una vez, cada uno de
los afios en los que no se realice
un simulacro general o segin sea
necesario para mantener la prepa-
racion adecuada.

Simulacros parciales:

Por lo menos una vez cada seis
meses, salvo en el periodo de seis
meses en el que se realice un
simulacro general.

Simulacros sobre el plano:

133 SIMULACROS SOBRE EL PLANO

13.3.1  El simulacro sobre el plano es un ensayo de las
condiciones de integracién y de la capacidad de los recursos
para enfrentarse a una emergencia sin necesidad de incurrir en
los gastos ni en la inevitable perturbacién de los servicios
durante un simuiacro general. El simulacro puede realizarse
como ejercicio de coordinacién antes del simulacro general, o
puede realizarse en fechas intercaladas para obtener una
confirmacién de los procedimientos, criterios. numeros
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telefénicos, frecuencias de radio y cambios importantes de
personal.

13.3.2  El simulacro sobre el plano es la forma miés
sencilla de ejercicio que puede seguirse y se requiere
solamente una sala de reunién, un mapa del aeropuerto a
escala grande y la presencia de un representante de rango
superior de cada dependencia participante. Se selecciona en el
mapa un lugar posible del accidente, y cada uno de los
asistentes escribe las medidas que su dependencia adoptarfa
para enfrentarse a la situacion. Con este simulacro saldrin
ripidamente a la luz problemas de operaciones, tales como las
trecuencias de comunicaciones en conflicto, la falta de equipo.
la terminologia confusa y las esferas de jurisdiccién en
conflicto. Estos simulacros deben realizarse dos veces al afio
en fechas que no coincidan con las de los demds simulacros.

13.4 SIMULACROS PARCIALES

Puede ser necesario realizar simulacros parciales de
emergencia para que algunas de las dependencias participantes
instruyan al personal nuevo. sometan a evaluacidn el equipo o
las técnicas nuevas, o cumplan con requisitos obligatorios de
instruccidn repetitiva. Estos ejercicios son econémicos porque
su alcance es limitado y porque pueden repetirse con la
frecuencia necesaria para mantener un elevado ntvel de
eficiencia. En esios ejercicios pueden estar interesados
solamente una dependencia, por ejemplo, los servicios de
salvamento y de extincién de incendios o los servicios
médicos, o una combinacion de varias dependencias. segin se
desee. Estos simulacros deberfan realizarse por lo menos una
vez cada afio en el que no se realice ningldn simulacro general,
para asegurarse de que se han corregido las deficiencias que se
observaron durante el simufacro general de emergencia del
aeropuerto.

13.5 SIMULACROS GENERALES

13.5.1  El plan de emergencia del acropuerto deberia
someterse a simulacros generales de emergencia para ensayar
la eficiencia de todas las instalaciones y servicios y de las
dependencias correspondientes, a intervalos que no excedan
de dos afos. A los simulacros deberfan seguir reuniones
completas para comparar notas, criticar y analizar los datos.
En ia critica deberfan intervenir activamente representantes de
todos los organismos gue participan en el stmulacro.

1352 El primer paso en la planificacién de los
simulacros generales de emergencia es el de contar con el
apoyo de todas las autoridades interesadas del aeropuerto y de
la poblacién. Ha de tenerse en cuenta el personal de los
departamentos y de las dependencias enumcrados ¢n 3.1.

1353 a) Objetivos. Al realizarse un simulacro general
de emergencia del aeropuerto, lo primero y lo més bésico es
que las personas del aeropuerio y de la poblacién que

planifican e intervienen en la respuesta de emergencia decidan
exactamente lo que debe lograrse. Puesto que con frecuencia
es dificil obiener fondos y personal, es prudente que los
administradores hagan planes para lograr objetivos determi-
nados.

b) Seleccion de los objetivas. En un simulacro de
emergencia pueden establecerse una diversidad de objetivos.
Por ejemplo, debe ser conveniente que se realice un simulacro
por la noche para someter a prueba las reacciones del personal
que tnterviene en la respuesta en condiciones nocturnas.
Andlogamente, puede ser conveniente someter a prueba la
habilidad de los equipos locales de emergencia para reaccionar
cuando descubren que hay materiales peligrosos en las
bodegas de carga de una aeronave.

¢) Establecimiento de objetivas limitades. Es probable
que durante un simulacro se logre mas de un objetivo. La
dificultad de combinar varios objetivos es la de que se
pretenda obtener més de to que puede lograrse. Como parte de
la misién de establecer objetivos, los encargados de redactar
los planes deben limitar el alcance de los problemas que han
de ser objeto de investigacién. o corren el riesgo de confundir
y frustrar al personal que interviene. Es normal que en las
emergencias reales haya confusién y frustraciones pero cuando
éstas ocurren en los simulacros, 1a experiencia que se obtiene
es solamente negativa. Esto representa una oportunidad
perdida para los que redactan el plan de emergencia y, en
realidad, puede disminuir la disponibilidad de la poblacién
para responder a emergencias reales.

d) Evaluacién de los resuitados. Después de un simu-
lacro debe ser posible echar una mirada hacia atrds para
observar si se adquirié determinada destreza. si se exploraron
nuevas condiciones ambientales, si se ensayaron los sistemas
de comunicactones, cémo actuaron las nuevas dependencias de
ayuda mutua que se integraron al plan dc emergencia, cdmo se
utilizé el equipo nuevo, asi como otros problemas o beneficios
obtenidos.

1354 Todos los jefes de dependencias deben estar
perfectamente familiarizados con el plan de emergencia del
aeropuerto y deben formular un plan para su departamento en
coordinacién con el plan general. Los jefes de las depen-
dencias deberfan reunirse periédicamente para adquirir un
buen conocimiento de sus responsabilidades y necesidades
respectivas.

13.5.5 Deberfa emplearse para el simulacro general de
emergencia una aeronave de pasajeros de gran tamafio, para
dar visos de realidad al ejercicio y para familiarnizar a los
participantes con el problema de retirar las victimas de la
aeronave. Cuando no se dispone de una aeronave, puede
utilizarse un autobids o un vehiculo similar de gran tamafio.

1356  Los simulacros de emergencia deberfan reali-
zarse en lugares en los que las condicioncs se aproximen ai
miximo a la realidad, al mismo tiempo que se perturban fo
minimo posible las operaciones del aeropuerto. Pueden
utilizarse varios escenarios. El simulacro puede realizarse
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durante el dfa o durante la noche en el aeropuerto, en el 4rea
de seguridad de extremo de pista, o en las poblaciones
circundantes. Entre los escenarios posibles de accidentes
pueden incluirse aquellos que implican:

a) aeronaves y edificios;
b) aercnave y aeronave; o

¢) aeronave y vehiculos terrestres,

Puesto que aproximadamente el 80% de los accidentes de
aeronaves ocurren en la pisia, en fas dreas de seguridad de
extremo de pista, 0 en las dreas de aproximacion o de
despegue. la mayorfa de los simulacros deberia realizarse en
los lugares mencionados. Cuando no se disponga de
aeronaves, los servicios de extincién de incendios pueden
tener una situacidn mds realista si se provocan pequefios
incendios en la zona. Debe efectuarse un moldeo (imitacién de
lesiones) de victimas voluntarias para proporcionar ciemo
realismo al personal de los servicios médicos que intervienen.

13.57 Por lo menos con una antelacién de 120 dias,
respecto a la fecha propuesta para el simulacro general de
emergencia, la autoridad del aeropuerto deberfa disponer la
celebracién de una reunién de 1odo el personal importante de
supervision de las principales dependencias que participen. En
esta ocasidn deben indicarse en lineas generales los objetivos
del simulacro, debe formularse un escenano, asignarse las
tareas y definirse las funciones y las obligaciones de todas las
dependencias y de todo el personal. A continuacién se propone
un calendarie de fechas y una lista de verificacién, siendo D
¢l dia de la celebracién del simulacro general:

D - 120 dias Reuniones para organizar al personal de
supervisitn y a las dependencias que
participan, a fin de indicar las Iineas generales
de los objetivos, formular el escenario, asignar
tareas y seleccionar los coordinadores del plan
de emergencia. (Véase el Capitulo 6.)

D - 090 dias Primer informe sobre la marcha de log

preparalivos.

D - 70 dias Primera reunion de todos los organismos

participantes (representantes del comité).

D - 60 dias Se completan los preparativos en el empla-
zamiento o en la zona de estacionamiento
para un simulacro general de emergencia.

Se completa el escenario por escrilo.

D - 50 dias Se inicia la instruccién del equipo para
moldeado (imitacién de lesiones). Segunda
reunién de los representantes del comité. El
jefe del equipo de preparacién de moldeado
puede seleccionarse entre €l personal de los
hospitales, de salvamento y extincién de
incendios, de defensa civil, de unidades

miiitares, etc.

D — 40 dias Se compietan las disposiciones relativas a
transporte, alimentacién, camilleros y

trabajadores voluntarios.

D - 30dias Tercera reunién de representantes del comité.
Se efectda un simulacro preliminar de

“ensayo’” de las comunicaciones.

D - 21 dfas Cuarta reunién de representantes del comité.
Repeticién para las personas que no
participaron en las etapas anteriores de
instruccidn y para que se completen fos

preparativos de victimas voluntarias.

Ultima reunidn @ instrucciones a todos los
participantes, incluso al equipo de anilisis
critico.

D - 14 dias

Ultima reunién del personal de supervisién
para revisar las asignaciones.

D -7 dias

D - 0 dias El simulacro.

D+ 1l a7dias Reunién de critica después dei simulacro, de
forma que todos Jos partictpantes puedan

escuchar los informes de los observadores.

D + 30 dias Reunién del personal de supervisién para
examinar las criticas de Jos observadores
presentadas por escrito y de los participantes;
revision de los procedimientos para corregir
errores y deficiencias observadas en el

simulacro.

13.5.8 Al preparar el escenario, debe evitarse ¢l empleo
de los nombres actuales de los explotadores de acronaves y de
los tipos de aeronave. Esta norma se da para evitar que
posiblemente se molesten las compadias o entidades de
aviacion civil.

1359 A fin de que se obtengan las miximas ventajas
de un simulacro general de emergencia, es importante que se
revise la lotalidad de los trdmites. Deberia organizarse un
equipo critico de observadores, cuyos miembros estén
familiarizados con los trdmites de accidentes de los que haya
un nimero efevado de victimas. Debe designarse al jefe del
equipo y éste deberia estar presente en todas las reuniones. El
equipo deberia estar presente en la dltima reunién de orga-
nizacidon (siete dias antes del simulacro), y en coordinacién
con la persona que esté al mande del simulacro, deberia
asegurarse de que se incluyen en el simulacro problemas
importantes. Cada uno de los miembros del equipo critico
deberia observar todo el simulacro y completar los formularios
adecuados de critica del simulacro de emergencia (véase el
Apéndice 9). Tan pronto como sea convenmente después del
simulacro {y no mis tarde de siete dias) debe celebrarse una
reunidn critica de forma que los miembros del equipo puedan
presentar sus observaciones y recomendaciones, a fin de que
mejoren los procedimientos del plan de emergencia del
aeropuerto y el correspondiente documento escrito.




Capitulo 14

Revision del plan de emergencia de aeropuerto

14.1 GENERALIDADES

14.1.1  Evaluacién del plan. Los simulacros son una
oportunidad excelente para que los explotadores de aero-
puertos y los que han proyectado el simulacro evalden la
eficacia y eficiencia del plan. Para que la utilidad de la
evaluacién sea mixima, los encargados de trazar los planes
deberian disefiar cuidadosamente el sistema de evaluacién.

14.1.2  Planificacién. De conformidad con los objetivos
del simulacro, los que lo han proyectado deberian elaborar un
sistema de evaluacién en el que se incluyan el andlisis y
correcciones. se identiftquen las ventajas y se obtengan los
servicios de evaluadores mucho antes de que tenga lugar el
simulacro.

a) "Ciclo de andlisis y correcciones”. En la Figura 14-1 se
ilustra el sistema cldsico de gestidn de proyectos para los
planes de proyectos y su ejecucién. Cualquier proyecto
pasa por las etapas de planificacién, ejecucion y evalua-
cion (con andlisis y correcciones). El proceso de andlisis y
correcciones lleva a la preparacion de las modificaciones
necesarias después de que se haya iniciado nuevamente el
ciclo.

b) Ventajas. Es importante que se proyecle un sistema
efectivo de evaluacion respecto a cualquier simulacro de
enfrentamiento a emergencias de un aeropuerto, grande o
pequefo; no solamente para detectar problemas en el
mismo simulacro de los planes del aeropuerto o de las
poblaciones vecinas, sino lo que es mds importante, para
descubrir las partes para responder a emergencias que
quizd sea necesario perfeccionar.

PLANIFICACION

¢) Evaluadores. La totalidad del simulacro deberia ser
libremente observada por un grupo selecto de evaluadores
competentes que durante el ejercicio lleven indumentaria
especial para distingutrlos como tales. Los evaluadores no
deberian estar implicados ni en los planes ni en la
realizacién del stmulacro. Normalmente, las entidades
gubernamentales, otros aeropuertos, y organizaciones
privadas de aviacién pueden proporcionar evaluadores
experimentados que reporten beneficios al aeropuerto que
realiza el simulacro y a las mismas entidades que los
prestan. Es necesario que mucho antes de la realizacién del
simulacro se designen los evaluadores y que éstos se
familiaricen con los planes del aeropuerto. comprendidas
las directrices que han de aplicarse a la evaluacién y a la
notificacién de los resultados.

14.1.3  Preparacion. No es necesario que los encar-
gados de la planificacién del simulacro den instrucciones a
evaluadores experimentados en operaciones de aeropuertos.
respuestas de emergencia y ejercicios de emergencia. Sin
embargo, la celebracién de una reunién preliminar, en la que
se den los detalles del alcance vy de los objetivos det simulacro,
permite que los evaluadores realicen su tarea con eficiencia, y
que asi se obtengan los méximos beneficios para el aeropuerto.

a) Preparacion de los evaluadores. Mucho antes de que se
lleve a cabo el simulacro, los evaluadores deben recibir
paquetes de informacidn y hojas de critica. Si se asignan
evaluadores para que hagan una estimacion de las
funciones de mando, de control y de comunicaciones, asi
como de todas fas esferas funcionales de intervencién en la
emergencia, se garantizard la observacion detallada de
todos los elementos clave que se apliquen para responder
a la emergencia. Deben asignarse otros evaluadores cuya

REALIZACION

DE SIMULACROS

DE SIMULACROS

EVALUACION
DE SIMULACROS
(ANALISIS Y
CORRECCIONES)

Figura 14-1.
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Sistema de evaluacién de simulacros de emergencia de aeropueno
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misién consista en criticar Ia totalidad del simutacro. Estos
se moverdn con libertad por el emplazamiento y obser-
varin todas las esferas funcionales y todos los esfuerzos
que se aplican a resolver la emergencia. Los encargados de
los planes del simulacro antes de asignar las personas que
estén a cargo de la evaluacién deben determinar sus
preferencias o sus campos de competencia, por ejemplo, la
seguridad o el tratamiento médico.

b} Hoja de critica. En la evaluacién de un simulacro de
emergencia ayuda considerablemente Ja preparacién de
una hoja de ¢ritica. Una hoja es de mdxima eficacia si se
subdivide en secciones independientes que correspondan a
cada una de las diversas esferas funcionales, dejindose
suficiente espacio para tomar notas. Las preguntas deben
ser de indole general, pues si se piden demasiados detalles
los evaluadores pueden perder el tiempo en indicar los
detalles y se impide que vean el simulacro desde una
perspectiva mis amplia. En el Apéndice 9 se proporcionan
algunos ejemplos de hojas de critica.

¢} Aleccionamiento verbal. Los encargados del proyecto de
simulacro, el dia anterior a su realizacién, deben dar breves
instrucciones a los evaluadores sobre sus funciones y sobre
las modtficaciones de ultima hora que se hayan incorporado.
En dicha ocasién, los encargados del simulacro pueden
entregar a los evaluadores la (itima informacién relativa
al simulacro y las hojas de critica y distribuirles la
indumentaria que los distinga, equipo, sombreros, brazaletes
u oiros medios de identificacién. Los evaluadores deberian
también asistir a Jas reuniones de informacién de los medios
de comunicaciones y de las dependencias que intervienen, y
en dicha ocasién deben hacer preguntas sobre el plan,
identificar a los que participan en el simulacro y fami-
liarizarse con las sefiaies o con la indumentaria por las que
se distingue cada una de las funciones en el enfrentamiento
a la situacién de emergencia.

14.1.4  Andlisis y correcciones. En los simulacros se
utilizan cominmente tres sistemas de andlisis y correcciones,
es decir, en el lugar del suceso o inmediatos, conferencias de
critica e informes escritos. Debe utilizarse uno o mas de dichos
sistemas.

a) Awndlisis y correcciones en el lugar del suceso, o inme-
diatos. El andlisis y correcciones en el lugar del suceso
implican que inmediatamente después del simulacro se
rednan los representantes de todos los grupos gque
participen para anotar sus observaciones cuando todavia
mantienen claramente en la mente lo ocurrido en el
simulacro. Es muy natural que muchos de los detalles se le
escapen al evaluador que intente resumir en un informe
verbal de cinco minutos las actividades intensas de varias
horas. Los evaluadores pasardn por alto otros detalies hasta
que mis tarde comparen sus notas con las de otros
miembros del personal que participen. La gran ventaja del
sistema del andlisis y correcciones en el lugar del suceso
es el aito grado de interés que muestra cada uno de los

participantes; los problemas mis criticos se descubrirdn
probablemente inmediatamente después de terminado el
simulacro. Para llevar a cabo la sesidn de andlisis y
correcciones en el lugar del suceso, los explotadores del
aeropuerto y los encargados de los planes del simulacro
deben establecer normas de conducta, para asegurar que
todos tienen la oportunidad de hablar sin interrupciones.
Debe registrarse, por estenografia o en cinta magneto-
fénica, la sesién para poder examinarla mis tarde.

b} Conferencia de critica. En la conferencia de critica
participardn habituaimente Jos encargados de preparar los
planes del simulacro y los administradores de las diversas
dependencias que intervienen en el simulacro y en ef plan.
Los encargados del plan de stimulacro deben programar la
conferencia para una fecha que no sea antes de una semana
después del simulacro. Los administradores necesitardn
probablemente por lo menos una semana para Sus propias
sesiones de andlisis y correcciones con el personal propio
y para recopilar informacién valiosa que compartan en la
conferencia. Los coordinadores de emergencia locales
deberfan estar presentes en la conferencia de critica, tanto
para que el aeropuerto se beneficie del uso de los recursos
de las poblaciones circundantes como para asegurar que
estas mismas poblaciones se benefician de la experiencia
del aeropuerto,

¢) Informes escritos. Los evaluadores con experiencia en los
simulacros y en la critica de los mismos deben presentar
por escrito sus observaciones. Los encargados de los
planes del simulacro deben también pedir que otras
personas presenten informes escritos. Los informes por
escrito son frecuentemente mds genuinos que los comen-
larios presentados en las sesiones de andlisis y correc-
ciones en el lugar del suceso, ya que los participantes
pueden leer los comentarios de personas ex(emas.

Las autoridades del aeropuerto deben esforzarse lo mds
posible para comunicarse con las de otros aeropuertos que
hayan estado implicadas en accidenies reales de aeronaves, y
con aquellas que hayan realizado simulacros generales de
emergencia, para obtener datos y procedimientos que sirvan
para corregir y mejorar el plan de emergencia del propto
aeropuerto.

14.2 REVISION DESPUES DE UN
ACCIDENTE

Tan pronto como sea posible después de un accidente, las
dependencias que intervinieron en la emergencia deberian
obtener informes orales o escritos de todo el personal que
participd y deberian completar un documento que abarque
todas las operaciones de emergencia. Deberia seguidamente
celebrarse wna reunién para estudiar sobre el plano estos
documentos y, en caso necesario, incorporar al plan de
emergencia las modificaciones que se consideren necesarias
para que en el futuro se dé una respuesta mds adecuada a
situaciones de emergencia,






