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DOC 9981 - PANS Ae-
rodromos, tercera edi-
cién, 2020

La ejecucion de obras en un aeropuerto, sin interrupcién de las operacio-
nes, es un reto que requiere un alto grado de planificacién y fiscalizacion para
mantener los estandares de seguridad exigidos por la reglamentacién apli-
cable de la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional. Este documento
presenta los pasos y procedimientos que se deben aplicar para lograrlo.

La estructura sigue el ciclo del proyecto de obras, desde la planificacion
inicial hasta la recepcién de obra y el retorno a las operaciones normales. En
este orden, los capitulos se han constituido con base en cada una de las fases,
para asegurar un facil uso del documento. Estas son:

e Planificacién estratégica,
e Prefactibilidad,

e Factibilidad,

e Licitacién y adjudicacion,
e Planificacién de obras,

e Ejecucidn vy fiscalizacion,
e Recepcidny cierre.

Adicionalmente, se ofrece un flujograma que presenta cada una de las
subfases, de tal forma que se pueda contar con un soporte visual de los flujos
de trabajo.

Los anexos al documento ofrecen guias adicionales y formularios que se
pueden utilizar de manera directa o que pueden ser modificados para ade-
cuarse a las necesidades de un aeropuerto o proyecto especifico.

Esta guia se prepard siguiendo los lineamientos del Anexo 14 de la OACI
sobre aerédromos y el Doc 9981 PANS Aerédromos'. Para su aplicacion en los
aerédromos de Trinidad y Cobija, se utilizé la Reglamentacidon Aerondutica
Boliviana aplicable.

Aunque el documento fue elaborado inicialmente para acompafar la eje-
cucion de obras en los aeropuertos de Trinidad y de Cobija, puede aplicarse en
cualquier otro aeropuerto, siempre y cuando se respete la normativa aplicable
del territorio o pais donde se encuentra el aeropuerto.



El contenido de este plan unificado esta disefiado para facilitar y aportar
los elementos base requeridos para la gestidn segura de las operaciones del
aerodromo durante el desarrollo de obras en las areas de movimiento me-
diante la integracion de los elementos y referencias regulatorias, asi como la
propuesta de las mejores practicas aeroportuarias, lo que permitird la identi-
ficacidon temprana de eventuales problemas operativos que enfrentan los ae-
rédromos existentes en un entorno desafiante, asi como enfrentar y evaluar
problemas emergentes para garantizar la seguridad continua de las operacio-
nes de los aerodromos.

Las fases contenidas en el plan abarcan desde una fase estratégica, que
permitira tener una visién general del proceso, hasta el cierre de las obras.

Para la elaboracién de este documento se han seguido los requerimientos
de nota técnica, bajo la cual se incluyen las buenas practicas, notas sectoriales,
evaluaciones, andlisis de proyectos y otros documentos de cardcter técnico. El
publico objetivo es funcionarios de gobierno, profesionales de desarrollo del
sector privado o publico, investigadores y académicos, comunidad internacio-
nal y personal del BID.

Fase de Fase de Fase de Fase de Fase de Fase de
planificacién prefactibilidad factibilidad licitacion y planificacion fiscalizacién
estratégica adjudicacion de la obra

MEJORA CONTINUA

Figura 1 - Fases a desarrollar

FASES essrrousr

Fase de
recepcion y
cierre de obra
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Aerédromo: drea definida de tierra
o de agua (que incluye todas sus
edificaciones, instalaciones y equi-
pos) destinada total o parcialmen-
te ala llegada, salida y movimiento
en superficie de aeronaves.

Area de maniobras: parte del aero-
dromo que ha de utilizarse para el
despegue, aterrizaje y rodaje de ae-
ronaves, excluyendo las plataformas.

Area de movimiento: parte del ae-
rodromo que ha de utilizarse para
el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, integrada por el drea de
maniobras y las plataformas.

Area de seguridad de extremo de
pista (RESA): drea simétrica res-
pecto a la prolongacién del eje de
la pista y adyacente al extremo de
la franja, cuyo objeto principal con-
siste en reducir el riesgo de dafos
a un avion que efectle un aterriza-
je demasiado corto o un aterrizaje
demasiado largo.

Ayudas visuales: son todos aque-
llos dispositivos o elementos visi-
bles que guian a la aeronave.

Calle de rodaje: via definida en un
aerodromo terrestre, establecida
para el rodaje de aeronaves y des-
tinada a proporcionar enlace entre
una y otra parte del aerédromo.

Contratista de obra: quien realiza
la planificacién, ejecucion y cierre
de la obra a desarrollar en el drea
de movimiento. Incluye sus sub-
contratistas.

FOD (Foreign Object Debris): ob-
jeto inanimado dentro del drea de
movimiento que no tiene una fun-
cién operacional o aeronautica vy
puede representar un peligro para
las operaciones de las aeronaves.

Fuera de servicio: se refiere a las
zonas temporalmente no disponi-
bles para su uso operativo.

Jet blast: chorro de aire expulsado
por los motores de las aeronaves,
una vez que hayan sido encendidos.

Objeto frangible: objeto de poca
masa diseflado para quebrarse,
deformarse o ceder al impacto, de
manera que represente un peligro
minimo para las aeronaves.

Obstaculo : todo objeto fijo (ya
sea temporal o permanente) o mo-
vil, o partes de este, que:

a) estésituado enun area des-
tinada al movimiento de las
aeronaves en la superficie;

b) sobresalga de una super-
ficie definida destinada a
proteger las aeronaves en
vuelo;

c) esté fuera de las superfi-
cies definidas y sea con-
siderado como un peligro
para la navegacion aérea.

Pista: area rectangular definida en
un aerédromo terrestre preparada
para el aterrizaje y el despegue de
las aeronaves.

Plataforma: drea definida, en un
aerodromo terrestre, destinada a
dar cabida a las aeronaves para los
fines de embarque o desembarque
de pasajeros, correo o carga, abas-
tecimiento de combustible, esta-
cionamiento 0 mantenimiento

Sistema de gestion de la seguri-
dad operacional (SMS): enfoque
sistematico para la gestion de la
seguridad operacional que incluye
las estructuras organicas, la obli-
gacion de rendicion de cuentas,
las politicas y los procedimientos
necesarios.

Solicitante del proyecto: entidad
externa o interna que solicita y
presenta la solicitud de una obra a
realizar en el area de movimiento.

Terms of reference (TOR): térmi-
nos de referencia.

Unidad Técnica de Aeropuertos
(UTA): Unidad Técnica de Aero-
puertos.

Work in progress (WIP): obras en
progreso.

OACI. Capitulo 4



LISTA DE SIGLAS Y ACRONIMOS

AAC

ACAC

ACI-NA
AlS
ALPA
ANAC
ANSP
AOPA
ASDA
ATC
ATIS
ATO
ATS
AVSEC
CWiI
cwy
FAA
FOD
LDA
NATCA
NOTAM
OACI - ICAO
OLS

PANS

PEA
RESA
SEI

SMS

SWY
TODA
TOR
TORA
UTA
WIP

Autoridad Aeronautica Civil

Consejo Asesor de Construccion de Aeropuertos de la FAA
(Airport Construction Advisory Council)

(Airport Council International)

Servicios de informacion aerondutica

Air Line Pilots Association

Administracion Nacional de Aviacion Civil

Air Navigation Services Provider

Aircraft Owners and Pilots Association

Accelerate Stop Distance Available

Air Traffic Control

Servicio automatico de informacion terminal

Approved Training Organisation

Servicios de transito aéreo

Areas de seguridad

Continuous wave interference

Zona libre de obstaculos (clearway)

Federal Aviation Administration

Restos de objetos Extrafios (Airport Foreign Object Debris)
Distancia de aterrizaje disponible

National Air Traffic Controllers Association

Notices to Airmen

Organizacién de Aviacién Civil Internacional

Superficies limitadoras de obstaculos

Procedimientos de la OACI para los Servicios de navegacion
aérea

Plan de emergencia de aerédromo

Area de seguridad de extremo de pista (Runway end safety rea)
Salvamento y extincién de incendios

Sistema de gestion de la seguridad operacional (Safety Ma-
nagement System)

Zona de parada (stopway)

Take-Off Distance Available

Términos de referencia (Terms of reference)

Take-Off Run Available

Unidad Técnica de Aeropuertos

Trabajo en progreso (Work in progress)



Este informe fue preparado en el marco de una consultoria financiada por
el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) para evaluar los protocolos de
seguridad operacional para la rehabilitacién de los aerédromos de Cobija y
Trinidad. Ademas, incluye la preparaciéon de una nota técnica sobre seguridad
en rehabilitacién de aerédromos sin interrupcion de las operaciones.

Este trabajo fue ejecutado bajo la autoridad de la Divisién de Transporte
(TSP), que es parte del Departamento Sectorial de Infraestructura y Energia
(INE) del Banco Interamericano de Desarrollo, y se llevé a cabo en comple-
mento y apoyo del programa de obras llevados a cabo en los aerédromos de
Trinidad y Cobija.

La principal problematica a la que responde este trabajo es: écomo llevar a
cabo obras de rehabilitacion de las pistas y del lado aéreo de los aerédromos
sin interrumpir las operaciones y sin comprometer la seguridad operacional?

Se responde a esta problematica a través de una planificacién de las
obras, estudios de seguridad previos, un monitoreo del progreso de las obras
y la implementacion de medidas correctivas y/o de mitigacion cada vez que
se requiera.



El plan estd disefado y organizado en fases, las cuales se presentan de
forma resumida en este flujograma y permiten establecer las acciones, su se-
cuencia e integracioén, asi como las responsabilidades de cada caso (ver figura
2, «Flujograma de las fases del plan, secuencia y responsabilidades»).

Para el entendimiento e interpretacién de cada fase, asi como el papel de
cada uno de los actores, la persona lectora del documento debe ir a la secciéon
respectiva que explica, de forma secuenciada y detallada, cada uno de los
pasos y fases correspondientes.

CONFORMACION Y ROLES PRINCIPALES
DE LOS ACTORES

En cada seccién respectiva, los roles de cada uno de los actores de este
plan se encuentran descritos de una manera clara y puntual. A continuacién,
se presenta un resumen:

a) Comité técnico/planificacion:

e Conformado por las distintas instituciones o agencias involucra-
das en los proyectos de rehabilitacion en los aerédromos. Algunas
de las instituciones que pueden formar parte de este comité son:
Autoridad de Aerondutica Civil, operadores de aerédromo, Uni-
dad Técnica de Aeropuertos (UTA), personal de control de tran-
sito aéreo, representante del drea de construccién (operador del
aerodromo, autoridad de aviacion civil), representante de pilotos
de aviacidon general, representante de servicio de atencion en tie-
rra 'y expertos consultores internacionales (de ser posible).

e Surol principal es la planificacidon de las obras de rehabilitacion y
la vigilancia del cumplimiento de los estandares de seguridad, asi
como la generacién de recomendaciones. Ademas, debe propo-
ner y desarrollar una propuesta de reglamento para el funciona-
miento del comité, elaborar informe de seguimiento de proyectos
de rehabilitacion, el plan de trabajo y el plan de mejora continua.
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Figura 2 - Flujograma de las fases del plan, secuencia y responsabilidades 11




b) Solicitante del proyecto:

e Eslaentidad externa o interna que solicita y presenta la solicitud
de una obra a realizar en el area de movimiento.

e se encarga de elaborar, entregar, actualizar y ajustar, ante el drea
de ingenieria, el paquete de proyecto a desarrollar de acuerdo
con los pardmetros y criterios operativos y de seguridad dados
por el operador del aerédromo, asi como entregar la informacion
del proyecto.

c) UTA:

e Esla Unidad Técnica de Aeropuertos.

e Su rol principal es formar parte del Comité técnico/planificacion,
asi como ser parte de las reuniones de coordinacion y enlace con
el solicitante del proyecto, determinar y documentar si la obra es
factible y desarrollar los Términos de Referencia (TOR, por sus
siglas en inglés).

d) Equipo de autorizacién de obra:

e Estd conformado por las areas de seguridad (AVSEC), Sistema
de gestion de la seguridad operacional (SMS, por sus siglas en
inglés), operaciones, mantenimiento, ingenieria, proteccion am-
biental, comercial, bomberos y tecnologia (operador del aerédro-
mo)

e Surol principal es autorizar la obra en el area de movimiento, pre-
vio al inicio de su ejecucion, asi como seleccionar las opciones po-
sibles a considerar, seguin sea el alcance y tipo de obra o proyecto,
y deberd remitirlas a la UTA como insumo para los TOR y para la
evaluacion de seguridad.

e) Empresa adjudicada de la obra:

e Eslaempresa o consorcio de empresas contratadas para la ejecu-
cion de la obra.

e Su rol es el desarrollo de la obra de acuerdo con el alcance del
contrato y los TOR, que forman parte integral de su alcance. En
especifico, en el alcance de este plan, la empresa adjudicada es
responsable del cumplimiento de todas las normas y acciones co-
rrespondientes en cada una de las fases de la obra.

f) Empresa adjudicada para la supervision (SMS):

e Es la empresa o consorcio de empresas contratadas para la su-
pervision de la obra, que puede o no considerar lo relativo al SMS.
e Su rol es la supervision del desarrollo de la obra de acuerdo con
el alcance del contrato y los TOR, que forman parte integral de su
alcance. Especificamente en el alcance de este plan, la empresa
adjudicada es responsable del cumplimiento de todas las normas
técnicas, especificaciones y estandares aplicables, asi como las



acciones derivadas de las fases del presente plan que estan direc-
tamente desarrolladas con la obra a ejecutar.

OBJETIVO DEL PLAN

a)

b)

)

Identificar los elementos de seguridad requeridos para el desarrollo
de obras aeroportuarias en el area de movimiento, manteniendo los
estandares requeridos en términos de seguridad operacional, de for-
ma estandarizada, eficiente y con la minima afectacién posible a las
operaciones.

Establecer los procedimientos operativos que debe aplicar el opera-
dor de aerédromo para garantizar la seguridad operativa. Dichos pro-
cedimientos deben ser aplicados por las partes involucradas para la
seguridad continua en el area de movimiento del aerédromo.

Este plan pretende desarrollar de manera practica lo recomendado
por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) a través de
los anexos y documentos de referencia, como el PANS-Aerddromos y
el Manual de procedimientos para operacion y certificacion de aero-
dromos, pero en ningln momento sustituye ni elude las disposicio-
nes contenidas en dichos documentos. Para ello, se esperaria que la
infraestructura de un aerédromo existente o de un nuevo aerédromo
cumpla con plenitud los requisitos del Anexo 14 y el RAB 137 - Regla-
mento sobre disefio de aerédromos.



Las versiones iniciales
del presente documento
fueron producidas antes de
la publicacion de la tercera
edicion del Doc. 9981, que
fue la primera en incluir una
guia para trabajos durante
la construccion.

Histéricamente, los procesos de desarrollo y rehabilitacion de aerédromos
han producido buenas practicas, y a pesar de que cada aerédromo tomaba
iniciativas y acciones particulares en pro de la seguridad operacional basan-
dose en los estandares y regulaciones aplicables, las estadisticas de acciden-
tabilidad dejaban latente la necesidad de estandarizar las consideraciones
particulares a aplicar, de tal forma que fuesen reconocidas a nivel internacio-
nal y su entendimiento e interpretacién estuviesen homologadas y conocidas
por todos los involucrados.

Con la aparicién de documentos como el 9981 de la OACI (Procedimientos
para los servicios de navegacion aérea - aerodromos), se marca un antes y un
después en cuanto a los protocolos de seguridad operacional®.

En este sentido, queda establecido que se deben desarrollar protocolos
locales especificos, adaptados para los aerédromos internacionales y locales.

RESPONSABILIDADES EN LA FASE
ESTRATEGICA

En este apartado se establecen las responsabilidades y actuaciones para
ser valoradas vy, de ser aceptadas, incluidas en los procesos internos de cada
organizacion y en sus metodologias de trabajo con base en un proceso de
mejora continua y toma de decisiones sustentada en datos.

DESARROLLO DE LA ESTRATEGIA

En este apartado se establece una metodologia de trabajo con base en un
proceso de mejora continua y toma de decisiones sustentada en datos, la cual
incluye los siguientes pasos:

a) Crear un comité técnico - planificacion (grupo local experto)

Este comité de trabajo podria estar conformado por las instituciones o
agencias involucradas en los proyectos de rehabilitacion en los aerédromos,



tales como la Autoridad de Aeronautica Civil, operadores de aerédromo, la
Unidad Técnica de Aeropuertos (UTA), personal de control de transito aéreo,
representante del area de construccion, representante de pilotos de aviacion
general, representante de servicio de atencidén en tierra y expertos consultores
internacionales (de ser posible). Su objetivo es la planificacidn de las obras de
rehabilitacion y la vigilancia del cumplimiento de los estdndares de seguridad,
asi como la generacién de recomendaciones.

b) Redactar un reglamento para el funcionamiento del comité

Mediante un reglamento, se definen el objetivo general y el especifico,
responsabilidades, actividades a desarrollar (basadas en el cumplimiento de
los objetivos), frecuencia de reuniones, generacion de minutas de trabajo, y
analisis de datos.

¢) Elaborar un informe de seguimiento de proyectos de rehabilitacion

En primer lugar, se identifican las obras en desarrollo al momento de la
constitucion del comité. A continuacién, se identifican las obras de rehabili-
tacidén programadas para los proximos afos y se crea un plan de trabajo. Fi-
nalmente, se prepara un informe resumen donde se identifiquen los aspectos
principales de los trabajos de rehabilitacion:

e Aerédromo

e Tipo de trabajo a realizar

e Ubicacion del trabajo

e Estatus del proceso de licitacion (en qué etapa se encuentra)

e Planificaciéon (por ejemplo, la fecha de publicacion de pliego, fe-
cha de valoracién de ofertas técnicas, fecha de seleccion, fecha de
adjudicacion, fecha de inicio y fecha de culminacién).

e Otros datos: ejemplos, contratista seleccionado y cualquier otro
dato relevante.

d) Preparar el plan de trabajo

A partir de esta informacion, el comité puede iniciar las acciones para:

e Buscar y asignar responsables para cada proyecto;

e \Verificar con el responsable el cumplimiento de las etapas, des-
de los pasos iniciales (solicitud de proyecto, disefio, planificacién,
ejecucion y supervision) hasta la culminacion.

e |dentificar necesidades y asignar recursos de personal, entrena-
miento, herramientas tecnoldgicas, talleres de trabajo, asesoria de
expertos, etc.;

e Definir indicadores de desempefio (econdmicos, de seguridad y
de cumplimiento de plazos, entre otros).

e Documentacion de lecciones aprendidas.

e) Mejora continua

Las lecciones aprendidas de los trabajos en desarrollo, eventos, acciden-
tes, incidentes y casos de éxito deben documentarse y considerarse para



adaptar y mejorar los protocolos y trabajos de rehabilitacion futuros. A partir
de estos resultados y los datos de los indicadores de desempefio, el comité
debe generar informacion que le permita identificar oportunidades de mejora
para futuros proyectos.

ACTIVIDADES PERMANENTES Y COMPLEMENTARIAS A LA
ESTRATEGIA

En este apartado se establecen actividades complementarias del comité
técnico, y que deberian ser permanentes, para apoyar el proceso de imple-
mentacion de la estrategia.

a) Realizar un analisis normativo aplicable y especifico

Es importante que el personal local se familiarice con la regulacién aplica-
ble. Cada aerédromo debe identificar y analizar la normativa de desarrollo de
obras en aeropuertos operativos existentes, principalmente:

e Documento 9981 de la OACI. Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea - aerodromos
e Manual PANS Aerédromos. Unidad de aerédromos y ayudas te-
rrestres - Direccidn de Navegacidon Aérea, Direccion General de
Aviacion Civil de Bolivia
e Futuras enmiendas y actualizaciones de la normativa aplicable.
b) Realizar un andlisis de las mejores practicas aeroportuarias

En el apartado Buenas practicas alrededor del mundo, se identifican los
principales elementos, documentos y herramientas que pueden servir como
marco de referencia, que igualmente deben ser analizadas a fondo.

¢) Analizar los procedimientos a aplicar al entorno de cada aerédromo (de-
sarrollo de protocolo de seguridad)

Es importante que las autoridades institucionas de cada aerédromo revi-
sen el presente documento. Esto les permitird no solo conocerlo, sino también
realizar las adaptaciones requeridas para cada aerédromo en particular. Esto
implica analizar, revisar y asignar los roles y responsabilidades de cada drea
involucrada.

d) Programar el entrenamiento y comunicacion

A pesar de que los documentos y normativas mencionados son de cono-
cimiento publico, es importante que todas las partes involucradas se familiari-
cen con estos y su aplicacion.

e) Implementar y supervisar el desarrollo de los protocolos

Cuando sea necesario, el aerédromo deberia estar preparado para la im-
plementacién de los protocolos. Es recomendable que el grupo local experto



participe en las distintas etapas de estos trabajos, para que puedan aprender
y asesorar en su desarrollo y planificacion.

Otras actividades paralelas de este comité:

a)

b)

o)

)

Protocolos de seguridad y seguimiento de implementacion para cada
proyecto

Seminarios e intercambio de informacién con consultores y otros ope-
radores aeroportuarios

Estudio y analisis constante de regulaciones existentes, nuevas regu-
laciones y mejores practicas

Apoyo a la unidad de SMS en las evaluaciones de seguridad.

PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

Reglamento para el funcionamiento del comité

Informe de seguimiento de proyectos de rehabilitaciéon

Plan de trabajo

Plan de mejora continua

Documento de analisis normativo aplicable y especifico

Analisis de las mejores practicas aeroportuarias

Procedimientos para cada aerédromo (desarrollo de protocolo de se-
guridad)

Programa de entrenamiento y comunicacion.

COMENTARIOS ADICIONALES

La forma del comité técnico puede variar dependiendo de la complejidad
de las tareas a ejecutar. Es posible que los aeropuertos mas importantes ten-
gan comités propios, mientras que un comité técnico central puede velar por
las necesidades de los aeropuertos o aerédromos secundarios.



Si se prevé la continuacion de las operaciones de aeronaves alrededor de
los sitios de construccion o mantenimiento, o si se requiere el acceso a través
de las dreas de movimiento, es necesario tomar precauciones para garantizar
la seguridad de las operaciones del aerédromo, incluyendo la proteccion y la
seguridad operacional de la zona de obras y de los trabajadores.

Cuando se evalula la factibilidad de una obra aeroportuaria que afecte las
areas operacionales, es importante que el explotador del aerédromo identifi-
que y mitigue los riesgos generados por las obras en progreso (WIP, por sus
siglas eninglés). Una parte de la gestion eficaz de la seguridad operacional en
las obras radica en la planificacion oportuna e integral coordinada con todos
los participantes e interesados.

RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
PREFACTIBILIDAD

El operador del aerddromo es responsable de identificar y mitigar los WIP,
con orientacion de la Autoridad Aeronautica Civil (AAC), que puede propor-
cionar informacion sobre los modelos de evaluacion de riesgos.

Las dreas de seguridad (AVSEC), SMS, operaciones, mantenimiento, inge-
nieria, protecciéon ambiental, comercial, bomberos y tecnologia (operador del
aerédromo); en adelante, Equipo de autorizacion de obra, son responsables de
autorizar la obra a realizar en el drea de movimiento. Posteriormente, la geren-
cia de operaciones emitird una autorizacion final antes de iniciar la ejecucion.

El solicitante del proyecto es responsable de elaborar, actualizar, ajustar y
entregar al drea de ingenieria el paquete del proyecto a desarrollar de acuerdo
con los parametros y criterios operativos y de seguridad establecidos por el
operador del aerédromo.

Servicios de Informacién Aerondutica (AIS, por sus siglas en inglés) es respon-
sable de recibir la informacion, y gestionar y realizar las publicaciones aeronduticas
correspondientes, antes, durante y al finalizar las obras en el drea de movimiento.

El enlace de obra es responsable de coordinar con el Equipo de autoriza-
cidon de obra las reuniones que sean necesarias, asi como de documentar (en
una minuta formal) las decisiones, y ponerse a disposicidon de todas las partes
que participen en la obra o se vean afectadas por cambios en las operaciones,
entre estas pueden incluirse adreas externas al operador del aerédromo, como
Air Traffic Control (ATC), AIS y meteorologia, entre otros.



SOLICITUD PRELIMINAR Y ANALISIS
PREVIO DE UNA OBRA EN EL AREA DE
MOVIMIENTO

La propuesta de un proyecto u obra en el area de movimiento puede surgir
desde diversas areas, tanto internas como externas al aerédromo. Antes de pre-
sentar una propuesta, el solicitante del proyecto deberd contactar y coordinar
una reunién preliminar con el enlace designado, como se detalla en la tabla 1.

PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

2)
b)
©)
d)
9

Matriz de riesgos generados por obras en progreso (WIP)

Modelos de evaluacién de riesgos para el operador de aerédromo
Documento de autorizacion de la obra

Autorizacion final de la obra, previo al inicio de su ejecucion

Paquete del proyecto a desarrollar de acuerdo con los pardmetros y crite-
rios operativos y de seguridad establecidos por el operador del aerédromo
Publicaciones aeronduticas correspondientes, antes, durante y al fina-
lizar las obras en el area de movimiento

Minutas de reuniones.

Enlace - operador | Asisten a reuniones, visi-

del aerédromo tas, talleres

Ingenieria Equipo de autorizaciéon
de obra, UTA

Comercial Equipo de autorizacién
de obra, UTA

Ingenieria Equipo de autorizacién
de obra, UTA

Ingenieria Equipo de autorizaciéon
de obra, UTA

Tabla 1 - Coordinacién y enlace solicitante del proyecto
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A partir de la reunién preliminar, la Unidad Técnica de Aeropuertos (UTA)
podra determinar y documentar:

a) Sila obra es factible

b) Sila obra es factible, sujeta a la entrega de informacién adicional y/o
mas detallada

c) Silaobrano es factible.

En caso de determinar factibilidad condicionada o no factibilidad, la UTA
podrd indicar ajustes adicionales necesarios para que se vuelva a considerar el
proyecto. Solo se podra hacer la presentacion preliminar del proyecto ante el
area de ingenieria una vez la UTA determine la factibilidad.

RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
FACTIBILIDAD

Previo ala autorizacion de la obra, se deben aportar estudios que abarquen
desde factibilidad econdmica, costo-beneficio, impacto social, geotécnicos,
combustible, topograficos, arqueoldgicos, imagen corporativa, y de manejo
de residuos solidos. El alcance de estos estudios dependera de la magnitud
de la obra, asi como de sus impactos y normativa aplicables. La UTA, a través
de los canales correspondientes, determinara si es necesaria la contratacion
de una firma responsable o si cuenta con la capacidad técnica para realizarlos.

PRODUCTOS

Los productos de esta fase pueden variar segun la magnitud y tipo de
obra a realizar; por lo que pueden ser estudios de mercado, técnico, medioam-
biental, impacto social, econdmico y financiero, entre otros.



RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
LICITACION Y ADJUDICACION

En este apartado se establecen las responsabilidades y roles en la fase de
licitacién y adjudicacién de la obra.

INFORMACION PRELIMINAR DE LA PROPUESTA DE OBRA -
PLANIFICACION DE OBRAS

En caso de que la UTA confirme de manera preliminar que la obra es
factible, el solicitante del proyecto como minimo debe entregar la siguiente
informacion de manera inicial:

a) Solicitud de permiso de obra (preliminar);

b) Descripcidn detallada del proceso constructivo;

c) Planos detallados de las areas a afectar (por fases), distancias, y des-
plazamientos;

d) Lista detallada de las instalaciones, sistemas y equipos que se prevé
podrdn ser retirados, afectados o modificados;

e) Borrador del cronograma propuesto para la intervencion del area (su-
jeto a modificacion parcial o total por el operador del aerédromo);

f) Lista preliminar detallada de materiales, equipos y vehiculos a ingre-
sar, incluidas las especificaciones técnicas de equipos y vehiculos (di-
mensiones, peso, sistema de rodamiento, tipo de combustible o ali-
mentacion);

g) Nombres y designacion de contactos disponibles las 24 horas:

e Responsable designado por el solicitante del proyecto (responsa-
ble de la obra);

e Responsable designado por la constructora;

e Responsable de seguridad designado por la constructora.

h) Plano que indique detalladamente las separaciones y distancias con el
eje de pista y eje de calle de rodaje;

i) Plan de seguridad y salud ocupacional para el personal de obra;

i) Plan de gestidon de desechos generados por la obra;

k) Cualquier otra informacion solicitada en la reunion preliminar.




ENTREGA DE INFORMACION PRELIMINAR DE OBRA
(PROPUESTA)

El solicitante del proyecto coordinard una reunion inicial para entregar
la informacion preliminar de obra, en los formatos, cantidades y estandares
definidos por la UTA.

INFORMACION PARA DESARROLLO DE LOS TOR

Teniendo como insumo la informacion entregada por el solicitante del
proyecto, la UTA procederd al desarrollo de los términos de referencia (TOR,
por sus siglas en inglés). Una copia de toda la informacién que compone la
documentacion técnica y respaldos entregados por el solicitante del proyec-
to serd entregada al equipo de autorizacion de obras.

El equipo de autorizacion de obras deberd desarrollar las consideracio-
nes operativas y de seguridad a ser incorporadas en los TOR.

PUNTOS CRITICOS POR CONSIDERAR PARA EL
DESARROLLO DE LOS TOR

La construccion de las pistas es la obra mas critica del lado del aire. A
partir de las experiencias recopiladas en este trabajo, se han identificado los
puntos mas relevantes que deberian ser considerados en toda obra en ejecu-
cion en el drea de movimiento:

a) Lademarcaciény la iluminacidn son las primeras redes de seguridad:
se ha identificado que, si estos dos componentes se aplican de acuer-
do con la normativa, se reducen drasticamente los riesgos, especial-
mente en los aerdédromos donde operan multiples compafias aéreas
y que cuentan con trafico internacional. Es importante resaltar que su
aplicacion sea de acuerdo con la normativa; de lo contrario, se puede
generar desinformaciéon y confusidon con consecuencias lamentables.
Pueden consultarse mejores practicas de otras experiencias para for-
talecer este punto.

b) Los pilotos y el control de transito aéreo son las ultimas redes de se-
guridad antes de un accidente: la informacién aeronautica, la fraseo-
logia y la sefializacion deben ser claras, sencillas, utiles y deben ser
interpretadas por los pilotos con precisidon y sin necesidad de consul-
tas, para evitar especulaciones y malas interpretaciones.

c) La garantia de seguridad es clave: es necesario implementar de ma-
nera sistematica las inspecciones de rutina y de emergencia en las
obras en desarrollo, con base en listas de comprobacién estandariza-
das, para verificar la correcta y estricta aplicacién de los mecanismos
de seguridad operacional. Es recomendable que en las inspecciones
preliminares, iniciales y finales participen controladores y pilotos, ya



gue su punto de vista puede sefalar aspectos que no habian sido
considerados.

d) No basta con cumplir las normas: estas no abordan los temas y entor-
nos especificos de cada aerédromo. La SMS tiene un rol importante
para llenar los vacios que se identifiquen.

e) Existen medios econdmicos y simples, pero eficaces, para mitigar
estos riesgos: muchos de ellos son mejores practicas e innovaciones
desarrolladas por la comunidad de operaciones en tierra, por lo que
es importante escuchar al personal que conoce la operacidn diaria de
cada aerédromo particular.

f) El intercambio de experiencias y la innovacidén colaborativa es un
componente clave en el proceso.

g) Es fundamental que el personal a cargo del desarrollo de la obra sea
debidamente capacitado en la aplicacion de medidas de mitigacion.
Esto aplica también para el personal de supervision.

h) Elinvolucramientoy trabajo coordinado con partes interesadas se con-
vierte, en algunos proyectos, en un aspecto dificil de manejar debido a
los intereses especificos de las distintas instituciones. Regularmente,
se tiene que trabajar con una gran diversidad de organizaciones, tales
como entidades privadas, entidades gubernamentales, asociaciones,
etc. Incluso, algunos de sus representantes son de distintas naciona-
lidades e idiomas. Acd es donde tiene una relevancia significativa la
labor de coordinacidn y consecucidn de objetivos comunes que satis-
fagan a los involucrados.

OPCIONES A CONSIDERAR EN LOS TOR EN LAS AREAS DE
INGENIERIA Y OPERACION

Las experiencias internacionales proveen informacion util para lograr
equilibrio en la seguridad operativa, manteniendo un nivel aceptable de ope-
raciones aeronauticas y la ejecucion exitosa de la obra de rehabilitacion. Con
base en lo anterior, se han identificado tres elementos iniciales que definen los
escenarios posibles en la rehabilitaciéon de los aerédromos:

a) Elemento 1. Alcance del trabajo. Debe identificarse de manera inicial:

e Qué involucra el proceso constructivo a desarrollar; recubrimiento
fino o grueso, reconstruccidn en asfalto u hormigdén de cemento, etc,;

e Tipo de trabajo a desarrollar: remocion de asfalto, remocidn de pin-
tura, etc,;

e Equipos a utilizar y emplazar;

e Tipo de impacto en los sistemas aeroportuarios: asfalto, concreto,
ayudas visuales, electricidad, agua, fibra éptica, avenamiento, etc.;

e Area o areas especificas por intervenir: RESA, pista, calle de rodaje, etc.,
ademas de las areas especificas a impactar;



Tiempos estimados y plazos de ejecucioén, y
disponibilidad de materiales, entre otros.

b) Elemento 2. Modelo operativo del aerédromo:

Perfil del trafico (disponibilidad de la infraestructura). Valoracion del
modelo del aerédromo: volumen de operacion total y por tipo de ope-
racion (ej. carga, pasajeros, aviacion general);

Horarios de operacion del aerodromo (diurna, nocturna o 24/7), uso
de pista, etc,;

Tipo de aeronaves que operan, longitudes de pista requeridas.

c¢) Elemento 3. Dependiendo del tipo de aproximacion de la pista y de la
distancia al eje de pista en que se realicen los trabajos, habra que tener
en cuenta:

d)

La posibilidad de realizar obras en ambos lados de la pista al mismo
tiempo;

Dimensiones maximas permitidas de las zanjas;

Altura maxima del material excavado o acopios y de otros obstaculos
(maquinaria y equipos utilizados);

Nivelacién de la franja;

Presencia de personas, equipos e instalaciones, y realizacién de traba-
jos cuando la pista esté operativa;

Relleno y compactacion de zanjas y demas excavaciones.

Elemento 4. Riesgo: dado que la anchura de la franja reduce el riesgo de
dafios que pueda sufrir una aeronave en caso de salida de pista y prote-
ge los sobrevuelos durante las operaciones de aterrizaje y despegue, la
realizacion de trabajos en este sitio implica que la franja pierda su efecto
mitigador de riesgos, lo que podria implicar:

Colisién de aeronave con acopios, material de la obra 0 maquinaria en
caso de salida de pista;

Colisién de aeronave con obstaculo (maquinaria, equipamiento...) en
sobrevuelo, o

Caida de aeronave en zanja, en caso de salida de pista.

Se puede considerar la posibilidad de realizar trabajos en la franja de

una calle de rodaje operativa siempre que:

A la hora de establecer la altura maxima permitida del material exca-
vado, se considere el riesgo de absorcion de material por los motores
de las aeronaves.

Se reduzca el tamafo de la franja de la calle de rodaje de forma que
la zona de trabajo quede fuera de esta, restringiéndose su utilizacidon



a aquellas aeronaves con numero de clave acorde a la nueva anchura
de la franja de la calle.

e Encaso de que no sea posible aplicar esta medida, otra opcidn es que
se guie mediante vehiculo “follow me” a las aeronaves en su rodaje
por esta calle.

Una vez se cuenta con la informacion inicial, se deben considerar y
analizar los posibles escenarios para realizar trabajos de larga duracion en
una pista, los cuales estaran sujetos a la aplicacion estricta de las medidas
de seguridad:

e Cierres solo en noches sucesivas;

e Cierre 24 horas durante un fin de semana o un periodo mas largo;

e Acortamiento de la pista, con o sin umbral temporal desplazado, en
cuyo caso se debe considerar la combinacion de flotas: longitudes de
pista necesarias frente a la reduccion de las distancias declaradas.

A partir de lo anterior, se pueden desarrollar las opciones indicadas en la
tabla 2, considerando los trabajos y la operacién del aerédromo.



Cierres solo en .
noches suce-
sivas

Cierre de 24 °
horas duran-

te un fin de

semana o un .
periodo mas

largo

Acortamiento °
de la pista con

o sin umbral
temporal des-
plazado

Involucra cierres
temporales, no per-
manentes. Depende
del modelo operativo
del aeropuerto y del
volumen de la opera-
cion en la noche.
Nivel de riesgo mo-
derado, considerando
que existe moviliza-
ciéon y desmoviliza-
cién para cada jorna-
da de trabajo.

Involucra cierres com-
pletos del aeropuerto
por varias semanas.
Siempre queda un
riesgo latente de
operaciones con pista
cerrada.

Opcién ideal si exis-
ten aeropuertos
alternos cercanos,
aeropuertos con mas
de una pista.

Sujeta al sitio especi-
fico de intervencion
en pista (define la
factibilidad de acor-
tarla o no).

Opcidn ideal para un
aeropuerto con una
sola pista 'y gran can-
tidad operaciones.

Operativas:

e Impacto parcial a las operaciones
aeroportuarias (noches), pero tie-
ne un impacto operativo menor
que un cierre de 24 horas.

Seguridad:
e Nivel de riesgo moderado.
Proceso constructivo:

e Trabajos se pueden desarrollar
de forma paulatina, sin riesgos
elevados.

Seguridad:

e Menor riesgo a la seguridad.

e Se elimina la gran mayoria de los
riesgos porque el aeropuerto estd
cerrado.

Proceso constructivo:

e Mas rapida, mas eficiente de to-
das las opciones.

e Mas econdmica ya que la movili-
zacion del equipo se minimiza, y
no involucra movilizar y desmo-
vilizar cada final de jornada de
trabajo.

Operativo:

e Opcién con menor impacto ope-
rativo, ya que las operaciones
contindan y el aeropuerto puede
mejorar sus estandares de seguri-
dad (trabajos se ejecutan).

Proceso constructivo:

e Segunda opcion en escala de
eficiencia, ya que las obras y
cuadrillas se pueden desplegar,
pero con condiciones muy con-
troladas.

e Segunda opcion en escala de
costos, debido a las medidas de
seguridad y consideraciones en
sitio.

Tabla 2 - Opciones posibles y escenarios a considerar

Operativo:

e Durante los cierres nocturnos, el
aeropuerto no podria ser opera-
do como un aeropuerto alterno.

Proceso constructivo:

e Tercera opcion en escala de efi-
ciencia (mas ineficiente).

e Mds costosa que un cierre de 24
horas, ya que lleva mas tiempo y
recursos.

Operativo:

e Gran costo operativo para las
aerolineas que se vean afectadas,
siempre que no exista un aero-
puerto cercano para un traslado
provisional de sus operaciones.

e El aeropuerto no podria ser ope-
rado como un aeropuerto alterno.

Operativo:

e Mayor grado de coordinacion
debido a que el aeropuerto opera
con limitaciones.

Proceso constructivo:

e Demanda contratistas con alto
nivel de experiencia en este tipo
de trabajos.

e  Mayor nivel de cuidado durante

la ejecucién de los trabajos.

Seguridad:

e Nivel de riesgo mas alto, mayor
cantidad de riesgos a la segu-
ridad. (mayor coordinacién,
comunicacion y medidas de se-
guridad).



Reduccion de la longitud de la pista

Cuando sea necesario reducir la longitud de |a pista debido a las obras, el ope-
rador del aerédromo actuara de conformidad con las disposiciones aca definidas.

Figura 3 - Reduccion de longitud de pista sin umbral desplazado temporalmente.
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Fuente: Aeropuertos de Paris.

Figura 4 - Reduccién de longitud de pista con umbral desplazado temporalmente.

Fuente: Aeropuertos de Paris.

Pueden surgir peligros adicionales cuando se realicen obras o trabajos que im-
pliquen una reduccién de las distancias disponibles en la pista de aterrizaje, por lo
que, en estos casos, debe realizarse de manera previa una nueva evaluacion de
seguridad siguiendo lo estipulado en este documento. En caso de que las obras
requieran que la longitud de la pista se reduzca por debajo de las distancias decla-
radas, el operador del aerédromo debera:

a) lIdentificar y evaluar el riesgo conexo y mitigarlo, segin sea necesario, an-
tes, en el transcurso y a la finalizacién de las operaciones con longitud de
pista reducida disponible o las WIP, a fin de garantizar la seguridad de las
operaciones de aeronaves.

b) Los riesgos pueden deberse a pantallas de ayudas visuales o ayudas para la
navegacion inapropiadas o potencialmente confusas, condiciones ambien-
tales o meteoroldgicas adversas o inusuales, y a una distancia restringida
de franqueamiento de obstaculos y separacion de extremo de ala. Los pe-
ligros identificados pueden incluir aquellos que representan un riesgo no
solo para la aeronave, sino también para el personal; por ejemplo, el posible
riesgo generado por el jet blast.

c) Calcular y establecer, cuando sea necesario, una franja de pista, un drea de
seguridad de extremo de pista (RESA, por sus siglas en inglés) y superficies
limitadoras de obstaculos (OLS, por sus siglas en inglés) revisadas, tales
como las superficies de ascenso de aproximacion y despegue.

d) Establecer una zona de seguridad entre el drea de la pista que estd en uso
y las WIP o pistas inutilizables.

e) La ubicacién, el tamafno y la forma de la zona de seguridad dependen de la
configuracion temporal de la pista, para determinar el RESA, la proteccion




f)

9

h)

k)

m)

contra jet blast y los sistemas de iluminacion de aproximacion abre-
viados o simples.

Divulgar los detalles de las distancias de pista reducidas, empleando
todos los canales apropiados. Como minimo, es recomendable emitir
un NOTAM (aviso a los pilotos) y, cuando sea posible, transmitir la
informacion mediante el servicio automatico de informacién terminal
(ATIS, por sus siglas en inglés).

El anexo 15, «Servicios de informacién aeronautica“ contiene métodos
apropiados para la promulgacién de informacion.

Probar, siempre que sea posible, la adecuacién de un procedimiento
antes de su implementacion.

Garantizar que se entiendan claramente y se cumplan las funciones
y responsabilidades en las operaciones y tareas asociadas a la reduc-
cion de la longitud de la pista disponible y las WIP.

Colocar sefales y luces para indicar con claridad los limites de la zona
de seguridad y el drea de WIP.

Sefializar claramente, iluminar o colocar defensas en toda area de mo-
vimiento que utilizan las personas que participan en las WIP, que no
deban emplear las aeronaves.

Gestionar el movimiento del personal contratado en pistas o calles de
rodaje, o alrededor de ellas, ya que es posible que no esté tan familia-
rizado con las practicas aeronduticas y del aerédromo.

Considerar y abordar los efectos sobre la capacidad de Salvamento y
Extincion de Incendios (SEI) y los servicios de emergencia para des-
empefiar sus funciones.

Divulgar de manera oportuna toda la informacién operacional perti-
nente a todos los interesados.

El explotador de aerédromo serd responsable de la apertura o el cierre de

la pista (y de otras areas de movimiento, segun proceda) y las WIP. Si las de-
cisiones sobre las operaciones de aeronaves se desvian de los procedimientos
acordados (con la excepcidn de aquellas que son de caracter urgente para la
seguridad operacional), se coordinardn con el explotador de aerédromo, que
deberd aprobarlas.

El explotador de aerédromo debe dar seguimiento a la seguridad de las

operaciones y de las aeronaves en proximidad de las obras, con el fin de ga-
rantizar que se tomen las medidas correctivas oportunas para la continuidad y
seguridad de las operaciones, particularmente cuando ocurren cambios ope-
racionales o sucesos imprevistos o sin precedentes.

En la figura 5 se ilustran las distancias declaradas en una pista.
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Figura 5 - Ilustracién de las distancias declaradas

Fuente: Anexo 14 OACI Aerddromos Volumen 1.

Como se ve en la figura anterior:

a)

b)

o)

d)

e)

Si la pista no tiene una zona libre de obstaculos ni una zona de parada,
y los umbrales se encuentran situados a los extremos de la pista, las
cuatro distancias tendrdn una longitud igual a la de la pista.

Si la pista cuenta con una zona libre de obstaculos (CWY o clearway),
en la TODA (take-off distance available) se incluirad la longitud de la
zona libre de obstaculos.

Si la pista posee una zona de parada (SWY o stopway), en la ASDA
(accelerate stop distance available) se incluird la longitud de la zona
de parada.

Si la pista tiene el umbral desplazado, en el calculo de la LDA (landing
distance available) se le restard a la longitud de la pista la distancia a
la que se haya desplazado el umbral. El umbral desplazado incide en
el cdlculo de la LDA solamente en los casos en que la aproximacion
tiene lugar hacia el umbral.

Si la pista tiene una zona libre de obstaculos, el calculo de las distan-
cias declaradas se realizara como se mostré en la figura anterior.
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f) Sila pista tiene una zona de parada, el calculo de las distancias decla-
radas se realiza como se mostré en la figura anterior.

g) Sila pista tiene una zona libre de obstaculos, una zona de parada y el
umbral desplazado, el calculo de las distancias declaradas se realiza
como se mostro en la figura anterior.

Umbral desplazado por obras

Las obras en el drea de movimiento pueden ser trabajos de mantenimien-
to y reparacion del pavimento, o la elaboracién de pruebas o estudios del
pavimento. En estos casos, la distancia de la pista disponible para aterrizaje
equivale a la longitud de la pista menos la distancia a la que se haya despla-
zado el umbral.

Aterrizaje Pendiente de aterrizaje

Vehiculo
de obras

I

LDA = Long. Pista - Umbral Desplazado

Umbral

desplazado

Figura 6 - Ejemplo de calculo de distancias declaradas en pista con umbral
desplazado por obras de ingenieria. Operacion de aterrizaje.
En esta situacién especifica en donde no se cuenta con zona de parada
(SWY) ni zona libre de obstaculos (CWY), el TORA resultante serd la longitud
de la pista menos distancia del umbral desplazado, dando como resultado

LDA = TORA.

Despegue

Vehiculo
de obras

TORA =TODA = ASDA = Long.
Pista - Umbral desplazado 27

Umbral \4
desplazado 09

Figura 7 - Ejemplo de cdlculo de distancias declaradas en pista con umbral
desplazado por obras de ingenieria. Operacion de despegue.



En la situacidn que se presenta en el grafico anterior, se observa que, de-
bido a que se encuentran vehiculos de obras a la distancia de umbral, no se
puede disponer de esta para el despegue, dando como resultado que las dis-
tancias TORA, TODA y ASDA sean equivalentes entre si.

Pista sin zona libre de obstdculos y umbral desplazado debido a obras civiles

Si una pista cuenta con umbral desplazado debido a obras civiles y no
tiene CWY, se observa que:

a) La distancia en la que se debe alcanzar la velocidad de despegue se
reduce.

b) Dado que el espacio del umbral desplazado por obras civiles no esta dis-
ponible para uso en operaciones de despegue ni aterrizaje, su distancia no
debe ser tomada en cuenta al momento de calcular la TODA y la TORA.

Aterrizaje Pendiente de aterrizaje

Vehiculo
de obras

Umbral Distancia a la velocidad en el punto
q ”I’ rad de despegue (VLOF) LDA = Long.
esplazado 1 Pista - Umbral Desplazado TODA = TORA

Figura 8 - Ejemplo de calculo de distancias declaradas en pista con umbral
desplazado por obras de ingenieria y sin CWY. Operacidon de despegue.

Cierre de pista o calle de rodaje

Los trabajos de rehabilitacidon pueden requerir la suspension temporal de
las operaciones en la pista o el cierre planificado de pista o calle de rodaje por
un breve periodo (horas) o por un periodo mas largo (dias). Estas suspensio-
nes o cierres seran establecidos por el explotador del aerédromo en coordina-
cidn con los Servicios de Transito Aéreo (ATS, por sus siglas en inglés).

a) Planificacion del cierre: una vez se haya analizado la programacion
de los trabajos con las partes interesadas, y se hayan comunicado y
publicado oficialmente las notificaciones aeronduticas y no aeronauti-
cas, se podra coordinar la logistica para el momento exacto del cierre.

b) Requerimientos para el cierre: con el fin de evitar peligros, se debe
demarcar de forma provisional, cumpliendo con las dimensiones, con-
diciones de frangibilidad y demas especificaciones técnicas estableci-
das por el Anexo 14-Aerédromos Volumen |.
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Vi.

Vii.

Cuando una, o una parte de, pista o calle de rodaje se cierre
permanentemente, todas las marcas normales que se vean
afectadas, deberan ser borradas.

El alumbrado de pista o calle de rodaje (o parte) cerrada debe
quedar fuera de servicio durante las obras.

Debe colocarse una sefial de cierre en la pista o calle de rodaje (o
parte) cerrada temporalmente, salvo que el cierre sea de corta
duracion y los servicios de trafico aéreo hagan la advertencia.
Esta prohibido que la sefial sea en pintura sobre la superficie
del adrea afectada. Podrdn utilizarse barreras frangibles o se-
Aales que utilicen materiales distintos de la pintura (de acuer-
do con el disefio de la Figura 10 Sefiales de cierre total en
pista o calle de rodaje).

En la pista (o parte)se colocarad una sefial de cierre en cada
extremo, y sefiales adicionales cada 300 metros 0 menos.

En la calle de rodaje (o parte) se colocara una sefial de cierre,
al menos, en cada extremo. Si es un cierre temporal, se permi-
te el sefialamiento con balizas.

La sefal tendra forma de “X”, cuyas dimensiones se especifi-
can en el Anexo 14-Aerédromos volumen 1.

¢ . .
Taxiway centre line

|¢— Runway
centre line

Figura 9 - Sefales de cierre total en pista o calle de rodaje

Fuente: Anexo 14 OACI Aerdodromos Volumen 1.



viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

La sefal serd blanca en la pista y amarilla en la calle de rodaje.
Cuando una seccion o toda la pista o calle de rodaje cerrada
se cruce con una activa, se colocaran luces de “area fuera
de servicio” en la entrada del area cerrada, cada 3 metros
0 menos, en especial en condiciones nocturnas y de baja
visibilidad.

Una zona temporalmente fuera de servicio debera sefializarse
con luces rojas fijas colocadas a intervalos suficientemente re-
ducidos para que delimiten el drea. Estas luces deben marcar
los extremos potencialmente peligrosos.

El drea por intervenir se sefialara con luces rojas fijas, como mi-
nimo cuatro, a menos que la zona sea triangular, en cuyo caso
podran utilizarse tres. El nimero de luces debe aumentarse si
la zona es grande o tiene una configuracién inusual, instala-
das, por lo menos, a cada 7.5 m en la periferia de la zona. Si las
luces son direccionales, deben alinearse con la direccion des-
de la que se aproximan las aeronaves o los vehiculos. Cuando
estos se aproximen desde varias direcciones, deben afiadirse
luces adicionales o utilizar luces omnidireccionales.

Las luces de las areas fuera de servicio deberian ser frangibles,
de altura baja para preservar el espacio libre para las hélices y
los motores de los aviones. En ningun caso la intensidad sera
inferior a 10 cd de luz roja.

En el drea fuera de servicio se utilizaran dispositivos visibles
en alto, tales como banderas, conos o tableros indicadores. Un
cono de al menos 0.5 metros de altura y de color rojo, naranja
o0 amarillo o en combinacion con blanco, o una bandera de al
menos 0.5 metros cuadrados y de color rojo, naranja 0 amari-
llo 0 en combinacién con blanco.

¢) Ejecucion del cierre: en caso de ser necesario el cierre, y se cuente
con los equipos y materiales listos para ser ingresados cuando ATS
otorgue la autorizacién, es necesario aplicar las siguientes medidas
de seguridad:

Todas las partes interesadas deben estar al tanto de este pro-
cedimiento en caso de una suspension de las operaciones en
la pista.

Para el cierre:

e Se debe notificar a los servicios de transito aéreo (ATS)
sobre la coordinacidn para la suspension de las operacio-
nes en la pista.

e El personal de operaciones del aerédromo debe efectuar
una evaluacion inicial del estado de la pista, luego de ob-
tener la autorizacion de los ATS.



e El personal de operaciones del aerédromo debe confir-
mar a ATS la condicidn para suspender las operaciones
de la pista.

e Los ATS deben iniciar la comunicacion del cierre a los pi-
lotos, conductores de vehiculos y otras partes interesadas
mediante el servicio automatico de informacion terminal
(ATIS, por sus siglas en inglés) y radiotelefonia.

e EI NOTAM relativo a la suspensidon de las operaciones en
la pista debe estar ya emitido y distribuido.

e Elexplotador del aerédromo debe confirmar que se realizd
el cierre programado a la autoridad nacional de aviacién
apropiada (dependiendo de losrequisitos nacionales).

e El personal a cargo procederd a instalar los elementos in-
dicados anteriormente (sefiales, luces y demas elementos
regulatorios).

La sefal de cierre de pista o calle de rodaje puede omitirse cuando el
cierre sea a causa de una emergencia con una aeronave, en cuyo caso se apli-
caran los protocolos establecidos en el PEA.

Figura 10 - Cierre de pista

Fuente: Aeropuertos de Paris.

d) Durante el cierre: E| explotador de aerddromo se asegurara de que, a
pesar de que se suspendan las operaciones de la pista, los ATS man-
tengan el control positivo de acceso a la pista conforme a las opera-
ciones normales. Alternativamente, los ATS pueden permitir el acceso
no controlado a la pista en coordinacién con el explotador de aeré-
dromo. En cualquiera de los casos, se debe efectuar una inspeccion
completa de la pista antes de reanudar las operaciones normales.

Es posible que el explotador de aerddromo decida que otra auto-
ridad esté a cargo del control positivo, por ejemplo, el departamento
de operaciones de la parte aeronautica, o que se permita el acceso no
controlado a usuarios autorizados. Este control debera quedar defi-
nido claramente en la aprobaciéon del permiso de obra y los procedi-
mientos operativos a implementar.



e) Reapertura de la pista: Una vez se hayan completado las tareas pro-
gramadas durante el cierre:

i. Se efectla una inspeccion de pista bajo la autorizacién de los
ATS.

ii. Todos los vehiculos, equipos, elementos instalados y el perso-
nal deben haber abandonado la pista e informar de ello a la
autoridad competente.

iii. Se confirma la disponibilidad de la pista a los ATS y, si corres-
ponde, estos retoman el control positivo.

iv. Los explotadores de aerddromo cancelan el NOTAM y emiten
la circular de aviso.

V. El ANSP debe divulgar la disponibilidad de la pista mediante
ATIS y radiotelefonia (si procede).

Vi. Se pueden reanudar las operaciones normales.

El Equipo de autorizacion de obra debera seleccionar las opciones, segun
sea el alcance y tipo de obra, y debera remitirlas a la UTA como insumo para
los TOR vy para la evaluacién de seguridad.

EVALUACION DE SEGURIDAD A SER INCLUIDA EN LOS TOR

La evaluacion de seguridad, como parte de la gestion de riesgos de SMS
del operador del aerddromo, es un elemento que se utiliza para evaluar los
problemas de seguridad que surgen de las desviaciones de las normas vy re-
glamentos aplicables, o de los cambios identificados o planificados en un ae-
rédromo.

Para el control de la zona de trabajo (inspecciones de seguridad), se es-
tablecera un programa de inspecciones a cada tajo de obra indicando: quién
realiza dichas inspecciones, con qué frecuencia y en qué periodo del dia.

Responsabilidades en la evaluacion de seguridad:

El Equipo de autorizaciéon de obra, junto a AVSEC, SMS, operaciones,
mantenimiento, ingenieria, proteccion ambiental, comercial, bomberos y tec-
nologia (operador del aerédromo) y dirigido por SMS, sera el responsable de
realizar las evaluaciones de seguridad de ingenieria y operacion.

El Equipo de autorizacion de obra, una vez concluida la evalua-
cién de seguridad, deberd entregar los hallazgos a la UTA, junto con las
opciones de ingenieria y operacion, para que sea incluida en los TOR.

AAC puede proporcionar orientacion sobre los modelos de evaluacién de
riesgos al operador de aerédromo.

El contratista de obra sera responsable de conocer el Plan global de me-
didas de mitigacion - desarrollo de obras en el drea de movimiento (Anexo



2), y serd responsable de su divulgacién en todos los niveles de la organiza-
cién y velar por su estricto cumplimiento.

Desarrollo de evaluacion de seguridad

Una vez se tenga la informacidn preliminar de obra (propuesta), se de-
berd completar una evaluacion de la seguridad de ingenieria y operacion, para
garantizar que los riesgos para la operacion segura de las aeronaves han sido
identificados por el operador del aerédromo, en coordinacién con las partes
interesadas, y asi poder definir las medidas de mitigacién apropiadas.

Las medidas alternativas, procedimientos y restricciones operativas desa-
rrolladas a partir de las evaluaciones de seguridad deben ser revisadas perio-
dicamente para evaluar su validez.

Por otro lado, los procedimientos definidos no sustituyen ni eluden las
disposiciones contenidas en el Anexo 14, Volumen |, y se espera que la infraes-
tructura de un aerédromo existente o nuevo cumpla con sus requisitos.

Una vez recibida la informacion preliminar de obra, el enlace coordinara
sesiones de trabajo con el Equipo de autorizaciéon de obra para realizar la
evaluacion de seguridad, considerando:

a) Lainformacioén preliminar

b) Cambios previstos en las operaciones

c) Cambios previstos en la infraestructura

d) Cambios previstos en los procedimientos operativos
e) Cambios previstos en los sistemas.

Una nueva evaluacién de seguridad debe llevarse a cabo antes de cual-
quier cambio en el alcance, duracién, secuencia, cambios en el personal y
equipos a utilizar en las obras.

Al aplicar el SMS del operador del aerédromo se debe:

a) identificar los riesgos para la seguridad;

b) garantizar la aplicacion de las medidas correctoras necesarias para
mantener la seguridad;

C) prever un seguimiento continuo y una evaluacion periddica de la se-
guridad alcanzada;

d) tener como objetivo la mejora continua de la seguridad general del
aerodromo.

Para el desarrollo de una evaluacidén de seguridad, corresponde al ope-
rador del aerédromo consultar y aplicar 1o establecido en su SMS. En este
procedimiento se adjuntan elementos basicos que no dejan sin efecto lo esta-
blecido en el SMS del aerédromo.



Reuniones de seguimiento

Para el desarrollo del andlisis de riesgo, se incluird un programa de reunio-
nes de seguimiento periddicas de los trabajos, especificando:

a)
b)
)
d)
e)

temas por tratar

periodicidad de las reuniones

convocatorias ordinarias y extraordinarias

actas de las reuniones y unidad responsable de su archivo
revision del Plan de Seguridad Operacional de la Obra.

Consideraciones bdsicas de una evaluacion de sequridad

Cuando la obra tiene un impacto en multiples partes interesadas, debe
realizarse una evaluacién de la seguridad en colaboracidon para garantizar la
compatibilidad de las soluciones finales. En algunos casos, las partes interesa-
das afectadas tendran que llevar a cabo una evaluacion de seguridad separa-
da para cumplir los requisitos de sus propios SMS.

A continuacién, se proporciona una serie de elementos que pueden ser
considerados al realizar una evaluacién de la seguridad:

a)

b)

o)
d)
e)

f)
)
h)

Plano de la obra dentro del plano de aerédromo, incluidas la configu-
racion y longitud de la pista, configuracion de la calle de rodaje y las
plataformas, puentes de embarque ayudas visuales, y la infraestructu-
ra y capacidades de los servicios SEl ante la propuesta de obra;

Tipos de aeronaves, con dimensiones y caracteristicas, que se prevé
que operen en el aerddromo durante la obra;

Densidad y distribucion del trafico durante la obra;

Presentacion de servicios de tierra del aerodromo durante la obra;
Comunicaciones y pardametros de tiempo para las comunicaciones
con la obra;

Operacidén de radio ayudas durante la obra;

Procedimientos operativos;

Obstaculos en el aerédromo o en sus proximidades derivados de la
obra.



PROCESO DE EVALUACION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

Problema
de seguridad
identificado

Retener o
rechazar

. Deflnlri in Identificaciény -
g ocupacio consecuencias . ¢Peligro )

e seguridad > del peligro identificado? Documentacion
operacional

Evaluacion de
los riesgos
(probabilidad/
gravedad)

éSe puede éSe puede
eliminar el mitigar el
riesgo? riesgo?

i Cancelar
Documentacion Documentacion

Definir
mitigacion

Implantar E
medidas Promulgacién Documentacién X?g(‘;?"
mitigacion periodico

Figura 11 - Proceso de evaluacion de seguridad operacional

Fuente: Manual de procedimientos para operacion y certificacion de aerodro-
mos (PANS Aerédromos). Documento 9981 OACI Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea - aerodromos.



El proceso de evaluacion de seguridad operacional consta de las siguien-
tes etapas:

a) Definicion del problema de seguridad e identificacion del cumplimien-
to de la normativa;

b) Identificacion y analisis de los peligros;

¢) Evaluacion del riesgo y desarrollo de medidas de mitigacion; y

d) Desarrollo de plan global de medidas de mitigacién durante el desa-
rrollo de obras en el drea de movimiento y conclusién de la evaluacion.

Definicion de un problema de seguridad e identificacion del cumplimiento de
la normativa

Todo problema de seguridad identificado deberd describirse detallada-
mente, incluyendo los plazos, fases previstas, ubicacién, partes implicadas o
afectadas y su posible influencia en los procesos, procedimientos, sistemas y
operaciones.

El problema de seguridad percibido se analiza para determinar si se man-
tiene o se rechaza. Si se rechaza, se debe proporcionar y documentar una
justificacion. Posteriormente, se realiza y documenta una evaluacién inicial del
cumplimiento de las disposiciones apropiadas de los reglamentos aplicables.
Finalmente, se identifican las dreas de preocupacion correspondientes antes
de proceder a los pasos restantes de la evaluacion de seguridad, con todas las
partes interesadas.

Puede ser util revisar los antecedentes histéricos de algunas disposiciones
reglamentarias u obras desarrolladas en el pasado en el drea de movimiento
para obtener una mejor comprensién de su objetivo de seguridad.

Si se ha llevado a cabo previamente una evaluacién de seguridad en el
mismo contexto, en un aerddromo donde existen caracteristicas y procedi-
mientos similares, el explotador del aerédromo puede utilizar algunos ele-
mentos de esa experiencia como base para la evaluacién que se va a realizar.
No obstante, como cada evaluacion es especifica, la conveniencia de reutilizar
elementos de un procedimiento pasado debe ser valorada cuidadosamente.

Identificacion y analisis de los peligros

Los peligros relacionados con el desarrollo de obras, afectacion o cambios
en los sistemas, o los procedimientos operativos a implementar se identifican
inicialmente utilizando métodos como sesiones de lluvia de ideas, opinion de
expertos, conocimientos del sector, experiencia y juicio operativo. La identifi-
cacion de los peligros toma en cuenta:

a) Factores causales de los accidentes y los sucesos criticos a partir de
un analisis causal simple de las bases de datos de accidentes e inci-
dentes disponibles;



b) Sucesos que puedan haber ocurrido en circunstancias similares o que
sean posteriores a la resolucion de un problema de seguridad similar;
y

c) Posibles nuevos peligros que puedan surgir durante o después de la
aplicacién de los cambios previstos.

Siguiendo los pasos anteriores, se identifican todos los resultados o con-
secuencias potenciales de cada peligro identificado. Luego, debe definirse y
detallarse el objetivo de seguridad apropiado para cada tipo de peligro. Esto
puede hacerse mediante:

a) referencia a normas y/o cédigos de practicas reconocidos,

b) referencia a las prestaciones de seguridad del sistema existente,
c) referencia a la aceptacion de un sistema similar en otro lugar y
d) aplicacidon de niveles de riesgo de seguridad explicitos.

Los objetivos de seguridad se especifican en términos cuantitativos (por
ejemplo, identificacion de una probabilidad numérica) o cualitativos (por
ejemplo, comparacién con una situacidon existente). La seleccion del objetivo
de seguridad se realiza en funcién de la politica del operador del aerédromo
respecto a la mejora de la seguridad y se justifica para el peligro especifico.

Evaluacion del riesgo y desarrollo de medidas de mitigacion

El nivel de riesgo de cada una de las consecuencias potenciales identi-
ficadas se estima mediante la realizacidon de una evaluacién de riesgos. Esta
determinara la gravedad de una consecuencia (efecto sobre la seguridad de
las operaciones consideradas) y la probabilidad de que se produzca la conse-
cuencia, y se basara en la experiencia y en los datos disponibles (por ejemplo,
base de datos de accidentes, informes de sucesos, etc.).

La comprensidn de los riesgos es la base para el desarrollo de medidas de
mitigacion, procedimientos y restricciones operativas que puedan ser necesa-
rias para garantizar la seguridad de las operaciones del aerédromo.

El método de evaluacién del riesgo depende en gran medida de la natu-
raleza de los peligros. El riesgo propiamente dicho se evalla combinando el
valor de gravedad de sus consecuencias y elde probabilidad de ocurrencia.

a) Dependiendo de la naturaleza del riesgo, se pueden utilizar tres meto-
dologias para evaluarlo:

i. Método “A”. En el caso de determinados peligros, el nivel de ries-
go depende del desempefio del avidn o sistema (por ejemplo, ca-
pacidades mas precisas de navegacion), las cualidades de manejo
y las caracteristicas de la infraestructura. La evaluacion del riesgo,
por tanto, puede basarse en el disefio y la validacion del avién o



sistema, la certificacion, los resultados de la simulacién y el anali-
sis de accidentes e incidentes;

ii. Método “B”. Para otros peligros, la evaluacion del riesgo no esta
realmente vinculada al desempefo especifico del avién o del sis-
tema, pero puede derivarse de las mediciones de rendimiento
existentes. La evaluacion del riesgo, por tanto, puede basarse en
estadisticas (por ejemplo, desviaciones) de las operaciones exis-
tentes o en el analisis de accidentes, y el desarrollo de modelos
genéricos de riesgo cuantitativo puede adaptarse bien.

iii. Método “C”. En este caso, no es necesario un estudio de evalua-
cion de riesgos. Un simple argumento légico puede ser suficiente
para especificar los requisitos de la infraestructura, el sistema o el
procedimiento, sin esperar a adicionar, por ejemplo, los resultados
de la certificacion de los aviones recién anunciados o la utilizacién
de las estadisticas de las operaciones de los aviones existentes.

b) Método de evaluacidn de riesgos

El riesgo se evalua combinando la probabilidad de que se produzca un pe-
ligro y la gravedad de sus consecuencias, por lo que cada peligro identificado
(eventos potenciales) debe ser clasificado segun estos valores. Este proceso
de clasificacion permitird al aerédromo determinar el nivel de riesgo que su-
pone un peligro concreto.

La clasificacion de la gravedad incluye cinco clases, que van desde “ca-
tastrofico” (clase A) hasta “no significativo” (clase E). La clasificacion de la
gravedad de un suceso debe basarse en un “caso creible” pero no en un “peor
caso”. Un caso creible es el que se espera que sea posible en condiciones ra-
zonables (curso probable de los acontecimientos), mientras que el peor caso
puede esperarse en condiciones extremas y en combinaciones de peligros
adicionales e improbables. Si los peores casos deben introducirse implicita-
mente, es necesario estimar las frecuencias bajas adecuadas.



Catastrofico e Equipo destruido A e Colision entre aeronaves o entre aeronave y otro

e Varias muertes. objeto durante el despegue vy aterrizaje.

Peligroso e Gran reduccion de los mar- B e Incursién en la pista, gran posibilidad de que ocu-
genes de seguridad opera- rra un accidente, medidas extremas para evitar la
cional, agotamiento fisico colision
0 una carga de trabajo tal ¢ Intento de despegue o aterrizaje en una pista cerra-
que haga que ya no se pue- da u ocupada
da confiar que los explota- e Incidentes durante el despegue o aterrizaje Por
dores puedan completar o ejemplo, aterrizaje demasiado corto o largo.
realizar sus tareas con pre-
cision.

Grave e Una reduccién importante C e Incursién en la pista con distancia sin margenes de
de los margenes de segu- tiempo amplios (no hay posibilidad de colision)
ridad operacional, una re- e Colisién con obstaculo en la plataforma o puesto es-
duccién en la capacidad de tacionamiento (colisidn violenta)
los explotadores de adap- e Caida de una persona desde las alturas
tarse a condiciones ope- e Aproximacion fallida con contacto con el suelo de
racionales adversas como los extremos del ala durante el aterrizaje
resultado de un aumento e Derrame de combustible cerca de la aeronave mien-
en la carga de trabajo o de tras los pasajeros estan a bordo.
condiciones que afecten su
eficiencia

Incidente grave
Lesiones a personas.

Leve e Molestias D e Frenado brusco durante el aterrizaje o el rodaje
e Limitaciones operacionales e Dafos debidos al jet blast (objetos)
e Uso de procedimientos de e Colisién entre vehiculos en la via de servicio
emergencia e Rotura de la barra de traccién durante el empuje
e Incidente leve. (dafios en la aeronave)
e Ligero exceso del peso maximo de despegue sin
consecuencias para la seguridad
e Aeronave rueda hacia el puente de pasajeros sin
dafos en la aeronave que requieran reparacion in-
mediata
¢ Instrucciones/procedimientos de rodaje complejos.
Insignificante | e Pocas consecuencias. E e Ligero aumento de la distancia de frenado

e Caida de vallas temporales debido a vientos fuertes
e Caida / pérdida de equipaje del carro.

Tabla 3 - Clasificacion de severidad con ejemplos

Fuente: Manual de procedimientos para operacion y certificacion de aerédromos (PANS Aerédromos). Documen-
to 99871 OACI Procedimientos para los servicios de navegacion aérea - aerodromos.



La clasificacion de la probabilidad incluye cinco clases, que van desde «ex-
tremadamente improbable» (clase 1) hasta «frecuente» (clase 5). Las clases de
probabilidad presentadas se definen con limites cuantitativos, pero no se pre-
tende evaluar las frecuencias de forma cuantitativa; el valor numérico solo sirve

para aclarar la descripcion cualitativa y apoyar un juicio experto coherente.

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

Razonablemente probable 4 Es probable que se produzca algunas
veces (se ha producido con escasa fre-
cuencia)

Remota 3 Es probable que se produzca (se ha
producido rara vez)

Sumamente remota 2 Es improbable que se produzca

Sumamente improbable 1 Es casi inconcebible que se produzca

Tabla 4 - Sistema de clasificaciéon de las prioridades

Fuente: Manual de procedimientos para operacion y certificacion de aero-
dromos (PANS Aerddromos). Documento 9981 OACI Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea - aerodromos.

La clasificacion se refiere a la probabilidad de que se produzcan eventos
en un periodo de tiempo, razonada de la siguiente manera:

a) Muchos peligros en los aerodromos no estan directamente relaciona-
dos con los movimientos de las aeronaves.

b) La evaluacion de las probabilidades de ocurrencia de los peligros puede
basarse en la opinidn de los expertos sin necesidad de realizar calculos.

El objetivo de la matriz es proporcionar un medio para obtener un indice
de riesgo para la seguridad, el cual puede utilizarse para determinar la tole-
rabilidad del riesgo y permitir la priorizacidén de las acciones pertinentes para
decidir sobre su aceptacion. Los modelos de evaluacién de riesgos suelen ba-
sarse en el principio de que debe existir una relacién inversa entre la gravedad
de un incidente y su probabilidad. Dado que la priorizacion depende tanto de
la probabilidad como de la gravedad de los sucesos, el criterio de priorizacion
de los eventos sera bidimensional.



Frecuente

Ocasional

Remoto

Improbable

Sumamente
improbable

Se definen tres clases principales de prioridad de mitigacion de peligros:

a) Peligros con prioridad alta - intolerables;
b) Peligros con prioridad media - tolerables; y
c) Peligros con prioridad baja - aceptables.

La matriz de evaluacion de riesgos no tiene limites fijos para la tolerabili-
dad, sino que apunta a una evaluacion en la que a los peligros se les da priori-
dad por su contribucidn al riesgo de las operaciones de las aeronaves. Por esta
razon, las clases de prioridad intencionalmente no se han delimitado a lo largo
de las clases de probabilidad y gravedad para tener en cuenta la imprecision
de la evaluacion.

A B o D E
5A 5B 5C 5D 5E
4A 4B 4C 4D 4E
3A 3B 3C 3D 3E
2A 2B 2C 2D 2E
1A 1B 1C 1D 1E

Tabla 5 - Matriz de evaluacién de riesgos con clases de prioridad

Fuente: Manual de procedimientos para operacion y certificacion de aero-
dromos (PANS Aerddromos). Documento 9981 OACI Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea - aerodromos.

Una vez que se ha identificado y analizado las causas de cada peligro, y se
ha evaluado su gravedad y probabilidad de que se produzca, debe compro-
barse que todos los riesgos asociados se gestionan adecuadamente, asegu-
rando que los resultados queden reflejados en los TOR.

Se debe realizar una identificacion inicial de las medidas de mitigacion
existentes antes de desarrollar adicionales. Asimismo, todas las medidas de
mitigacion de riesgos, tanto las que se aplican en la actualidad como las que
estan en fase de desarrollo, se evallan para su eficacia. La exposicidén a un
riesgo determinado (por ejemplo, la duracién de un cambio, el tiempo antes
de la aplicacion de las medidas correctivas o la densidad de trafico) se tiene
en cuenta para decidir su aceptabilidad.



En algunos casos, es posible adoptar un enfoque cuantitativo y utilizar
objetivos de seguridad numéricos. En otros casos, como en los cambios en el
entorno operativo o los procedimientos, puede ser mas pertinente un analisis
cualitativo. Un ejemplo de enfoque cualitativo es el objetivo de proporcionar,
al menos, la misma proteccidon que la ofrecida por la infraestructura corres-
pondiente al cédigo de referencia apropiado para un avion especifico.

La ultima fase del proceso de evaluacidn de seguridad es el desarrollo de
un plan para la aplicacién de las medidas de mitigacién identificadas, el cual
incluye plazos, responsabilidades, y medidas de control que pueden definirse
y aplicarse para supervisar la eficacia de las medidas de mitigacion.

Aprobacion o aceptacion de una evaluacion de la sequridad:

AAC podrd analizar la evaluacion de seguridad y verificard que:

a)

b)

o)

d)

Se ha realizado una coordinacion adecuada entre las partes interesa-
das.

Se han identificado y evaluado adecuadamente los riesgos relaciona-
dos con la obra a desarrollar en el area de movimiento, con base en
argumentos documentados (por ejemplo, estudios fisicos o estudios
de factores fisicos o humanos, analisis de accidentes e incidentes an-
teriores, etc).

Las medidas de mitigacidon propuestas abordan adecuadamente el
riesgo.

Los plazos de aplicacion previstos son aceptables.

Es preferible contar con un equipo de expertos operativos de AAC en las
areas consideradas en la evaluacion de la seguridad. Una vez finalizado el ana-
lisis de la evaluacion de la seguridad de la obra a desarrollar, la AAC:

a)

b)

o)

d)

Da la aprobacion o aceptacion formal de la evaluacion de la seguridad
al operador del aerédromo.

Si se han subestimado algunos riesgos, o no se han identificado, se
coordina con el operador del aerédromo para llegar a un acuerdo so-
bre la aceptacién de la seguridad.

Si no se puede llegar a un acuerdo, rechaza la propuesta para que el
explotador del aerédromo pueda volver a presentarla.

Puede optar por imponer medidas condicionales para garantizar la
seguridad.

La informacioén resultante de la valoracién de la AAC sera trasladada por
el equipo de autorizacion de obras a la UTA e incluida en la preparacion de
los TOR.



DESARROLLO DE LOS TOR

Con la informacion recibida, la UTA procederd con la elaboraciéon de los
TOR, tanto para la licitacidén publica de la obra, como para los servicios de
fiscalizacion de estas.

PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

informacion preliminar de la propuesta de obra - planificacién de
obras

minutas de reuniones

informacion para desarrollo de los TOR

informacion relativa a la evaluacion de seguridad a ser incluida en los
TOR

informacion relativa a la evaluacion de riesgo a ser incluida en los TOR
aprobacién o aceptacion de una evaluacién de la seguridad
publicaciones aeronduticas aplicables.



RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
PLANIFICACION DE LA OBRA

BUENAS PRACTICAS ALREDEDOR DEL MUNDO A SER
CONSIDERADAS EN LA FASE DE PLANIFICACION

En esta seccion se presenta un resumen de las mejores practicas para
la realizacion de obras en las areas de movimiento alrededor del mundo, las
cuales es importante conocer ya que | operaciones de construccion en el
aerédromo generan efectos que impactan directamente en los niveles de se-
guridad y de servicio:

e Alteran el entorno normal del aerédromo;

e Aumentan el riesgo para las aeronaves en funcionamiento;

e Afectan a las operaciones aeronduticas (capacidad, procedimientos
de aproximacion, ayudas a la navegacion, etc.)

Por esta razon, se han desarrollado guias y documentos que permiten:

e Realizar la planificacién de la seguridad;
e |dentificar los impactos y cuantificar el riesgo;
e Permitir y establecer acciones y controles de mitigacion.

FAA (Federal Aviation Administration)

a) Circular de la FAA 150/5370-2G - Operational Safety on Airports
During Construction

b) Disponibilidad de informacion: publicar en los sitios web un enlace
especifico hacia los avisos de construccion en los aerddromos. De esta
forma, la informacién estd disponible y facil de encontrar. Por otro
lado, es primordial contar con publicaciones claras y visuales, con re-
ferencia especifica a los NOTAM vigentes.




Figura 12 - Avisos de construccion en aerédromos, FAA

¢) Informacion visual a pilotos: Instalacion de sefiales verticales de color
naranja, alertando a los pilotos acerca de las restricciones por obras
en desarrollo. Esta sefialética debe ser visible en la noche y en condi-
ciones de baja visibilidad.

Figura 13 - Informacion visual a pilotos, FAA

d) Sitio web dedicado a la construccion de pistas: la FAA tiene un si-
tio web para aumentar el nivel de concienciacion sobre los cierres y
la construccidn en varios aerédromos de Estados Unidos y que esta
dedicado a ayudar a los pilotos, autoridades aeroportuarias, gestores
de trafico aéreo, etc. Este sitio cuenta con varias herramientas, entre
ellas:

e |istas de verificacidon (construccidn, apertura) para pistas y calles
de rodaje

e informacidn para pilotos y despachadores

e avisos de construccion del aerddromo

e informacion para gestores y autoridades aeroportuarias

e mitigaciondelosriesgosasociadosalaconstrucciéondeaerédromos

e control de trafico aéreo

e mejores practicas y lecciones aprendidas en la construcciéon de



pistas de aterrizaje y despegue
e riesgos de la construccion de pistas o carreteras
e preguntas frecuentes sobre la construcciéon de aerédromos
e enlaces relacionados
e diagramas digitales
e normas de disefio e ingenieria de aerédromos.

Runway and Taxiway Construction

Runway construction projects present hazards to aircraft and air traffic control operations. To help mitigate these hazards, the FAA creat

sponsor construction projects, and air traffic managers avoid the hazards associated with construction.

FAA Construction Diagrams Now Available in ForeFlight

ForeFlight, creator of the widely used ForeFlight Mobile Integrated Flight App, now includes FAA's Airport Construction Notice Diagrams,

Checklists

«  Complete Runway Closure Checklist (PDF)

¢ New Runway Construction/Opening Checklist (PDF)

*  Runway/Taxiway Opening (Re-opening) Checklist (PoF)

«  Taxiway Construction Checklist (PDF)

e Partial Runway Construction Closure Checklist (PDF)

«  Taxiway Re-labeling Checklist (PDF)

¢ Runway Decommissioning Checklist (PDF)

Pilots & Dispatchers

e Airport Construction Notices
*  Notice to Air Missions (NOTAMs),

Managers & Airport Authorities

e Mitigating Hazards Associated with Airport Construction (PDF, 2.8 MB)
e Order JO 7110.65Y, Air Traffic Control
*  Construction Best Practices (PDF)

¢ Runway and Taxiway_Construction Resources

*  Runway/Taxiway Construction Risks

*  Airport Construction Frequently Asked Questions (PDF)

Related Links

e Digital Diagrams

*  Advisory Circulars (ACs) for Airport Projects (Series 150)

«  Airport Design & Engineering Standards

o FAA Safety Team (FAAST)

« Information for Operators (InFOs),

o Safety Alerts for Operators (SaFOs)

Contact Us

The FAA's Airport Construction Advisory Council (ACAC) is a collaborative working group comprised of FAA, ATO, NATCA, ACI-NA, ALPA, A

international organizations to implement ways to significantly mitigate accompanying risks.

If you have an upcoming construction project, domestic or international, contact the ACAC at constructioncouncil@faa.gov.

https://www.faa.gov/airports/runway_
safety/runway_construction/



e) Coordinacion con el Airport Construction Advisory Council (ACAC):
El Consejo Asesor de Construccion de Aeropuertos de la FAA (ACAC,
por sus siglas en inglés) es un grupo de trabajo colaborativo com-
puesto por FAA, ATO, NATCA, ACI-NA, ALPA, AOPA, despachadores
de vuelos, IATA e ICAO que ayuda a identificar situaciones potencial-
mente peligrosas durante la construccién de un aeropuerto. Este con-
sejo desarrolla las siguientes acciones:

e notificacion de los trabajos ACAC
e formacion de los controladores antes de la construccion
e apoyo in situ a los gestores por gestores de ACAC.

Aeropuertos de Paris

Aeropuertos de Paris desarrolld una metodologia que basada en los si-
guientes elementos:

e obtener la informacion de las obras de construccion en la pista,

e recopilar datos de los accidentes/incidentes durante las obras de
construccién de las pistas,

e construir una base de datos,

e analizar los datos y elaborar estadisticas,

e identificar los peligros y evaluar los riesgos,

e identificar las mejores practicas y desarrollar recomendaciones en la
mitigacion de riesgos.

e Compartir los resultados con la industria y la comunidad del transpor-
te aéreo.

Esta metodologia ha permitido determinar cudles fueron las causas de los
accidentes e incidentes, asi como proponer acciones y mejores practicas para
prevenir nuevos accidentes.

ACl

Airport Council International desarrolld el documento Managing Operations
During Construction Handbook, un manual que resume las consideraciones que
deben tenerse al elaborar la planificacion de la gestion de las operaciones du-
rante las obras de construccién. El documento desarrolla un contenido basado
en las experiencias y casos practicos, asi como las mejores practicas en la ges-
tion de las operaciones aeroportuarias durante los proyectos de construccion,
y hace referencia a las normas y practicas recomendadas de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Contiene los siguientes elementos:

e funciones y responsabilidades

e marco normativo

e entregay puesta en marcha

e Medidas de seguridad en la zona de construccion.



Desarrollo de otras guias especificas

e Operational Safety on Airports During Construction, desarrollado por
la Autoridad de Aviacion Civil de Jordania;

e Operational Safety on Airports During Construction, desarrollado por
el Departamento de Aviacion Civil de Belice

e Airside Safety Guide, desarrollada porlaAustralian Airports Association;

e Operational Safety during Works on Aerodromes, de la Autoridad de
Aviacion Civil de Butan;

e Furopean Action Plan for the Prevention of Runway Excursions, desar-
rollado por Eurocontrol;

e Guia técnica de seguridad operacional en construccion en el Aero-
puerto de San José, Costa Rica.

e Manual de obras y servicios de mantenimiento de ANAC, Aviacién Ci-
vil Argentina.

e Estandar de seguridad operacional en ejecucion de obras en dreas de
movimiento para contratistas, subcontratistas y tenedores de espacio,
Aeropuerto el Dorado OPAIN S.A.

GUIAS Y CONSIDERACIONES MINIMAS PARA LA FASE DE
PLANIFICACION

El Anexo 3 “Guias y consideraciones minimas para preparar los proto-
colos de seguridad operacional” resume los elementos mds importantes y
consideraciones para el desarrollo de protocolos de seguridad. Esta guia in-
cluye los siguientes elementos:

e ¢Qué causa los accidentes en las pistas de despegue vy aterrizaje?
e Rehabilitaciones en pista: consecuencias.

e (¢COmo manejar los riesgos?

e Puntos criticos en la rehabilitacion de aerédromos en operacion.

Esta guia que constituye una herramienta importante para el desarrollo y
aplicacién de los protocolos de seguridad requeridos, debe usarse de forma
paralela a la normativa aplicable. El contenido sigue un enfoque practico y
visual, sin embargo, ante cualquier diferencia siempre debe privar el criterio
técnico, la validaciéon con la normativa aplicable y la validacion con la autori-
dad respectiva, antes de implementar alguna medida.

OTRAS CONSIDERACIONES

Delimitacion de los tajos de obra

En la medida de lo posible, las dreas de trabajo deberdn aislarse de las
partes activas del drea de movimiento mediante barreras fisicas, con el objeto



de advertir a los pilotos y evitar que vehiculos de trabajo ingresen por error en
el drea de movimiento.

Adicionalmente, delimitar el tajo de obra mediante un cerramiento peri-
metral permite sefalizar a los usuarios del aerédromo la presencia de una zona
inoperativa dentro del campo de vuelo, asi como acotar la maquinaria y el per-
sonal de obra ala zona de trabajos e impedir que puedan acceder de forma des-
controlada a la zona operativa del aerédromo. Es necesario definir el material a
utilizar para delimitar los tajos de obra en funcién de su ubicacion, y realizar un
adecuado programa de inspeccion y mantenimiento diario de la delimitacion.

Senalizacion e iluminacion de la zona de obras y accesos

La sefalizacion inadecuada de la pista o de otra parte del drea de movi-
miento que se encuentren inoperativas junto a factores como condiciones me-
teoroldgicas adversas, formaciéon inadecuada del personal o carga de trabajo
excesiva pueden provocar una incursion en pista u otra situacidon que afecte
negativamente a la seguridad operacional del aerédromo.

Cuando una parte o toda la pista, calle de rodaje o plataforma se encuen-
tren inoperativas, deben apagarse las luces y letreros de esa zona y de sus ac-
cesos. Es importante asegurarse de que las ayudas visuales no proporcionan
indicacidn equivocaque pueda inducir al error del piloto.

Igualmente, para impedir el acceso descontrolado de aeronaves, vehiculos
y personas a las zonas inoperativas y de advertir el peligro que implica, estas
se delimitaran mediante balizas (conos, barreras, etc.), luces destellantes, etc.

Condiciones de acceso / rutas de acceso a la zona de trabajo

Una inadecuada delimitacion o sefializacion de las rutas de acceso hacia
y desde los tajos de obra puede provocar el acceso inadvertido de vehiculos
no autorizados al drea de movimiento (incursion en pista o calle de rodaje).

Se procederd al establecimiento de las rutas de acceso hacia y desde la
zona de trabajo, asi como los procedimientos de acceso a dicha zona cuando
esta se encuentre en el area de movimiento. Estas rutas definirdn claramente
el acceso al lado aire y el encaminamiento a los diferentes tajos de obra, de
forma que se evite un acceso inadvertido a una calle de rodaje o pista operati-
va. No se permitira el acceso al drea de movimiento de trabajadores a pie, solo
en vehiculos autorizados y en los itinerarios marcados.

Zonas de aparcamiento de maquinaria, vehiculos de obra, y zonas de
almacenamiento de material

Se identificardn las zonas de aparcamiento de maquinaria y de vehiculos
de obra, asi como las zonas de almacenamiento del material, de forma que es-
tén perfectamente sefializadas y balizadas, en especial durante la noche y en



horas de baja visibilidad. También estaran debidamente protegidas (valladas)
para evitar la generacion de restos de objetos extrafios (FOD, por sus siglas
en inglés).

APROBACION DEL PERMISO DE OBRA

A través de sesiones de trabajo, visitas en sitio y reuniones, el solicitante
del proyecto podra obtener la aprobacion del permiso de obra del operador
del aeréddromo, para lo cual debe presentar la version final, como minimo, de
los siguientes elementos:

a)
b)
)
d)

e)

f)

)

m)
n)
0)

Solicitud de permiso de obra (final);

Paquete final de la obra;

Descripcion detallada del proceso constructivo;

Planos detallados de las areas a afectar (por fases), distancias, y des-

plazamientos;

Lista detallada de las instalaciones, sistemas y equipos que se prevén

podran ser retirados, afectados o modificados;

Cronograma aprobado para la intervencion del area (sujeto a ajustes

parciales del operador del aerédromo segun sea pertinente);

Lista detallada de materiales, equipos y vehiculos a ingresar, con sus

especificaciones técnicas (dimensiones, peso, sistema de rodamiento,

tipo de combustible o alimentacion);

e Nombres de contactos disponibles las 24 horas,

e Responsable designado por el solicitante del proyecto (responsa-
ble de la obra),

e Responsable del proyecto designado por la constructora,

e Responsable de seguridad designado por la constructora.

Plano final que indique detalladamente las separaciones y distancias

con el eje de pista y de calle de rodaje;

Plan de comunicacion;

Programa de capacitacion;

Plan global de medidas de mitigacion - desarrollo de obras en el area

de movimiento;

Plan para el cumplimiento de las buenas practicas y guias y conside-

raciones minimas;

Plan de seguridad y salud ocupacional para el personal de obra;

Plan de gestién de desechos generados por la obra;

Cualquier otra informacién solicitada a lo largo del proceso de aprobacion.

AUTORIZACION DE INICIO DE OBRA

Antes del inicio de la obra, el operador del aerédromo (especificamente, la
gerencia de operaciones) debera proporcionar una autorizacion al solicitante
del proyecto, una vez el Equipo de autorizacién de obra haya dado su propia



autorizacion. Se debe utilizar el formulario final de Solicitud de permiso de
obra (Anexo 4) para garantizar que los permisos y condiciones especificas se
registren y acuerden entre el operador del aerédromo vy las partes interesadas.
El solicitante del proyecto debera compartir el documento a los contratistas,
para que sean plenamente conscientes de lo que pueden y no pueden hacer.

Cualquier intervencién a los sistemas y suministros aeroportuarios (elec-
tricidad, agua, fibra 6ptica, etc.) requiere una coordinacion previa especifica,
asi como la permanencia en sitio del drea involucrada (mantenimiento, tecno-
logia, etc.), y debe especificarse claramente en el permiso de obra. El hecho
de que el permiso de obra esté aprobado no exime de este requerimiento al
solicitante del proyecto.

PLANIFICACION CONSTANTE DE LA OBRA

El solicitante del proyecto deberd entregar y mantener debidamente ac-
tualizado un cronograma por fases (fechas y horas propuestas). Este podra
ser modificado de manera parcial o total a solicitud del operador del aerddro-
mo, ajustandolo a las necesidades operativas y de seguridad del aerédromo.
Este cronograma sera modificado y ajustado las veces que sea necesario por
el solicitante del proyecto, de acuerdo con los criterios antes indicados.

Planos

Contendran informacion relativa a la configuracién del drea de movimien-
to durante la ejecucién de las obras:

a) Plano de configuracién del aerédromo: representando todas las ins-
talaciones para el funcionamiento del aerédromo, como pistas, calles
de rodaje y zonas de parada, punto de referencia, umbrales, umbra-
les desplazados y extremos de pista, indicadores de la direccidén de
viento, plataformas de estacionamiento de aeronaves, instalaciones
de deshielo, radioayudas, hangares, edificios terminales y técnicos,
Servicio de Extincién de Incendios, torre de control, y otros edificios y
elementos topograficos significativos.

b) Planos de las diferentes fases de los trabajos, en los que se presenten:
e Jreas de trabajo
e restricciones a las aeronaves
e zonas fuera de servicio
e localizacion y altura de obstaculos
e vias de servicio
e rutas de acceso a la zona de trabajo
e Jdreas de almacenamiento de material y equipos
e zonas de aparcamiento de vehiculos
e |ocalizaciondeservicioseléctricosylineasdedistribucidénafectadas.



CONTROL DE CAMBIOS DURANTE LA OBRA

Solo cuando sea necesario, y debidamente justificado y validado por el
Equipo de autorizacion de obra, se pueden analizar cambios en el alcance de
las obras. Para ello, el solicitante debe indicar claramente:

a) Los métodos, alcance, procedimiento, recursos y cualquier otro ele-
mento requerido para ejecutar dichos cambios en la obrg;
b) Cualquier cambio propuesto en las instalaciones operativas.

Estos cambios seran sujetos a una nueva Evaluacién de seguridad de
acuerdo con lo establecido en este documento, siguiendo a partir de ahi con
los demas puntos de esta seccidn.

EVALUACION DE SEGURIDAD CONSTANTE DURANTE
LA OBRA

Divulgacion de la informacion de segquridad

El explotador del aerédromo determina el método mas apropiado para
comunicar la informacién sobre seguridad a las partes interesadas, en especial
al personal de obra, aerolineas, ATC y SEI. Debe garantizar que se comuniquen
adecuadamente todas las conclusiones de la evaluacion de la seguridad que
sean relevantes.

Con el fin de garantizar una difusion adecuada a las partes interesadas, la
informacion que afecta a la AIP (publicacion de informacion aeronautica) u
otra de seguridad relevante debe ser:

a) Divulgada en la seccion correspondiente de la AIP o del servicio auto-
matico de informacién terminal (ATIS); y

b) Publicada en las comunicaciones de informacion de aerédromo perti-
nentes a través de los medios adecuados.

Aplicacion de medidas identificadas y mejora continua

Tras la finalizacion de la evaluacion de seguridad, el explotador del aerd-
dromo es responsable de aplicar y supervisar periddicamente la eficacia de las
medidas de mitigacion identificadas. Estas se podran compilar en un Plan glo-
bal de medidas de mitigacion - desarrollo de obras en el area de movimiento
(Anexo 2), en el cual se definird en qué consiste la medida, la frecuencia de
aplicacién y el responsable de aplicarla.

Por otro lado, SMS vy la AAC revisaran continuamente las medidas de mi-
tigacion identificadas, los procedimientos y las restricciones operativas, asi
como su subsecuente aplicacion y supervision reglamentaria.



Determinar el

mensaje clave

(objetivo)

- Estatus o fase de la obra

- Inicio de la obra

- Seguimiento / avance

de la obra

- Solucionar temas
especificos

- Desarrollo de
procedimientos

operacionales durante

la obra

- Lecciones aprendidas

PROGRAMA DE COMUNICACION

Una de las actividades de la fase de planificacion de la obra es la identificacion
de los mecanismos de coordinacion, comunicacion e informacion con las partes
interesadas, que permitirdn obtener propuestas y planes de acciéon que no solo
consideren los requerimientos de todos los involucrados, sino que permitan tener
retroalimentacion permanente para poder realizar los ajustes que correspondan.

Responsabilidades en el programa de comunicacion

El encargado de comunicacion tiene la responsabilidad de planear, dise-
Aar, implementar, asesorar y hacer seguimiento a estrategias de comunica-
ciones internas y externas que sean adecuadas para alcanzar los objetivos
propuestos, garantizando el buen uso de la imagen institucional y atendiendo
a las partes interesadas.

El responsable de solicitar informacion, ademas de requerir la elaboracion
de material de divulgacién, debe autorizar y aprobar su contenido antes de
su entrega y distribucion. Mientras que el responsable de emitir informacién
dispondrd los métodos de entrega establecidos, asegurando su correcto fun-
cionamiento y alcance a la audiencia identificada.

Cada material de divulgacion debe tener un método de entrega especifi-
co, asi como definir las responsabilidades de las partes interesadas para solici-
tar el material, emitirlo o distribuirlo a la audiencia ya identificada.

Desarrollo del programa de comunicacion

Los elementos requeridos para el desarrollo de un plan de comunicacién se
exponen en la figura 14.

Determinar - Determinar metodo Determinar
audiencia " de entrega — frecuencia
(herramienta)

- Clientes externos - Correo - Diaria

internos - Redes sociales - Semanal
- Aerolineas - Sitio web - Mensual
- Pasajeros - Reunion - Permanente
- Gobierno - Breafings - Fecha limite
- Concesionarios - Circular aerondutica,
- Prensa NOTAM, ATIS, circular

administrativa

Figura 14 - Elementos requeridos para el desarrollo
de un plan de comunicacion



La audiencia o publico meta debe ser identificada de forma temprana,
con el fin de orientar el resto de los componentes del plan de comunicacién
(figura 15).

Publico
meta plan de
comunicacion

Figura 15 - Publico meta del plan de comunicacién

Una vez se hayan determinados los elementos, se deben plasmar en una
matriz de comunicaciones que permitaidentificarlos de forma claray ordenada.
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Verificar viabilidad
de obra

Autorizar paquete
de obra

Dar inicio de obra

Oficializar el inicio
de la obra

Coordinar obra

Dar seguimiento a
la obra

Desarrollar y
atender temas
especificos

Reunidn preliminar

Reuniones (inicial y
de seguimiento) y
visitas en sitio

Reunidn inicial (kick-
off)

Reunion, visita 'y
comunicado

Reunion antes de
iniciar los trabajos
(briefing) y

reunion al finalizar el
turno (debriefing)
Reuniones,
presentaciones, notas
y circulares de aviso
Reuniones, talleres y
visitas

Paqguete inicial de obra

y comunicado (viable o

no viable).

Paqguete inicial de
obra, solicitud de
permiso de obra,
minuta con acuerdos,
matriz de seguimiento
a los acuerdos, plan
global de medidas

de mitigacién y
desarrollo de obras en
el drea de movimiento,
evaluaciones de
seguridad, paquete
final de obra
(cronograma, plan

de trabajo, planos)

y permiso de obra
aprobado

Minuta con acuerdos y
matriz de seguimiento
a los acuerdos

Agenda, presentacion,
video, acta en sitio y
comunicado de prensa

Registros y formularios
completados y
firmados

Minuta con acuerdos y
matriz de seguimiento
a los acuerdos.
Evaluacién de
seguridad y minuta de
reunion.

Una vez

Semanal

Antes de iniciar
la obray una
vez aprobado el
permiso de obra
Al inicio del
proyecto

Antes de iniciar
el turno vy al
finalizar el turno
de trabajo

Semanal

Segun sea
requerido

Solicitante de la
obra, contratista de
obra, operador del
aeréodromo yAAC.
Solicitante de la
obra, contratista de
obra, operador del
aerodromo y AAC.

Solicitante de la
obra, contratista de
obra, operador del
aerodromo y AAC.
Solicitante de la
obra, contratista de
obra, operador del
aerodromo, AAC,
partes interesadas
y prensa.
Contratista de
obra, operador del
aerodromo, AAC.

Contratista de

obra, operador del
aerodromo y AAC.
Contratista de

obra, operador del
aerédromo, AAC y
partes interesadas.



Objetivo Métodos de entrega Elemento de salida Frecuencia Audiencia
(GEETIENTED)

Informar ala Reuniones, Minutas y Mensual o Comité de

comunidad del publicaciones presentaciones bimensual Operadores,

aeropuerto del y comunicados Comité de

avance delaobra | a comunidad Seguridad

aeroportuaria Operacional,

Comité de
Seguridad y
Facilitacion y
Comité de
Emergencias.

Emitir y divulgar Publicaciones NOTAM, enmiendas al Cuantas sean ATC, SEI,

comunicaciones aeronduticas AIP, AIC e informacién | necesarias aerolineas y demas

técnicasy ATIS operadores.

regulatorias

Informar a la Redes sociales, Comunicados de Cuantas sean Poblacion

poblacién en periédicos vy sitio web | prensa necesarias

general del avance

de la obra

Lecciones Reuniodn final y Minuta con acuerdos Al finalizar la Solicitante de la

aprendidas lecciones aprendidas |y seguimiento a los obra obra, contratista de

acuerdos.

obra, operador del
aeréodromo, AAC.

Tabla 5 - Ejemplo de matriz de comunicaciones
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NOTAM, enmiendas al

AIP, AIC
Informacion ATIS

Comunicados al
aeropuerto
Comunicados de
prensa (si aplica)

Es importante sefialar que los mecanismos propuestos se deben ajustar
a las necesidades de la obra y deben detallarse de forma clara y ordenada en
una planificacion validada (cronograma).

Digital e impreso Gerencia de AlS
Operaciones
Audio Gerencia de ATC
Operaciones
Digital e impreso Gerencia de Gerencia de
Operaciones Operaciones
Audio, digital y Area de Area de
medios impresos comunicaciones comunicaciones y
prensa

Tabla 6 - Elementos de salida y responsabilidades

En las reuniones se busca garantizar que se cumplan los requisitos de se-
guridad operacional y se resuelvan los posibles conflictos entre las obras y las
operaciones. Entre los elementos a considerar se encuentran:

a)
b)
)
d)

e)

f)

conciencia acerca de la seguridad operacional en el trabajo en el drea
de movimientos;

requisitos de salud y seguridad operacional en el lugar de trabajo;
requisitos de seguridad de la aviacién;

proteccion de los trabajadores de la construccion contra los peligros
del aerédromo, incluidos los chorros de reactores y el ruido;
procedimiento para convocar rapidamente al personal de emergen-
cias en caso de incendio, derrame, accidente o suceso similar; y
sesiones informativas sobre la interaccién de las obras con las opera-
ciones del aerédromo (por ejemplo, pista(s) en uso, condiciones de
visibilidad probables, condiciones meteoroldgicas, cuestiones de se-
guridad operacional, etc.).

PROGRAMA DE CAPACITACION

La seguridad operacional de las operaciones aeroportuarias tiene base
en tres pilares: definicion de niveles de seguridad aceptables, notificacion, in-
vestigacion y andlisis de incidencias de seguridad, y deteccion, evaluacion y
mitigacion de riesgos encaminada a la deteccién temprana.

Estos tres pilares parten de un esquema donde la formacion, la comuni-
cacion entre los diferentes actores y la prevencion suponen un conjunto de



acciones continuas para mejorar las operaciones aeroportuarias en lado aire
que requiere de profesionales dedicados.

Responsabilidades en el programa de capacitacion

El operador de aerédromo se asegurara de que se desarrolle e implemen-
te un Programa de capacitacion para todo el personal que participe en el
desarrollo de las obras de construccién en el drea de movimiento.y serd res-
ponsable de verificar su cumplimiento. Por su parte, SMS es responsable de
dar seguimiento a la aprobacion del Programa de capacitaciéon y coordinar los
elementos y recursos para su oportuna implementacién. La AAC podra veri-
ficar los conocimientos del personal y su aplicacién practica a intervalos ade-
cuados. El grupo multidisciplinario conformado por SMS, operaciones, ATC,
aerolinea, ingenieria, desarrollador de la obra, mantenimiento del aerédromo
y bomberos es responsable de preparar una propuesta del Programa de ca-
pacitacion. El responsable de impartir la capacitacion es variable; algunos
casos, debe ser impartida por el empleador, pero también puede hacerlo el
operador del aerédromo o terceros.

El grupo multidisciplinario debera revisar la regulacién aplicable (RAB 138
- Reglamento sobre operacion y RAB 139 - Reglamento sobre certificacidon de
aerodromos, entre otros) y asegurar que aquellos elementos requeridos para
la aplicacion de este protocolo sean considerados en el Programa de capa-
citacion. En el Anexo 5 se adjunta un borrador propuesto, el cual puede ser
sujeto a andlisis y ajuste.

Es responsabilidad de todo el personal de obra en el drea de movimiento
cumplir y aprobar la totalidad del Programa de capacitacion; si una persona
no aprueba alguno de los temas, debera repetirlo.

Desarrollo del programa de capacitacion
El Programa de capacitacion puede considerar:

a) Formacion tedrica;

b) Formacidn practica o en el puesto de trabajo;

¢) Pruebas de comprension;y

d) Demostracion de competencia, o formacién tedrica o practica recu-
rrente.

Para demostrar la competencia en una tarea especifica, el personal debe-
rd demostrar que la teoria, la formacidn practica y los conocimientos locales
pueden aplicarse conjuntamente de forma satisfactoria.

Formacion inicial: debe estar compuesta por médulos de formacion teé-
rica y practica. El personal debe ser evaluado y demostrar su capacidad para
realizar con seguridad las tareas requeridas al finalizar la formacién inicial y
antes de comenzar la formacion practica en el puesto de trabajo.



Formacion recurrente: El explotador del aerédromo debe garantizar que
el personal realice un entrenamiento recurrente a intervalos adecuados des-
pués de la finalizacién de su programa de formacion inicial. Debe impartirse
tras un accidente, incidente o suceso grave, si se han identificado deficiencias
en la formacién, o después de una ausencia prolongada, para garantizar que
el personal esté al corriente del material, los avances vy las practicas mas re-
cientes. Por otro lado, la comprobacion continua de la competencia puede
considerarse como una alternativa al entrenamiento recurrente.

Actualizacion: Cuando una persona no ha realizado ninguna de sus tareas
asignadas durante un periodo de tiempo significativo, debe completar una
actualizacion de conocimientos antes de:

e Realizar las tareas asignadas; o
e Tener acceso sin escolta a la zona de movimiento y a otras zonas ope-
rativas del aerédromo, segun proceda.

En caso de que una persona no supere en dos ocasiones la verificacion de
compresion o la verificacién de competencia, debe reportarse al encargado de
la obra para que se tomen las medidas que correspondan. Es potestad de SMS
y del operador del aerédromo denegar la posibilidad de continuar ejerciendo
sus funciones dentro del area de movimiento.

Préctica y ejercicios

El de obra debe planificar y ejecutar, previa coordinacién y autorizacion
del operador del aerédromo, practicas y ejercicios con todo su personal, inclu-
yendo subcontratistas, personal de inspeccidn, supervision y administrativo.

Registros

Se debe mantener un registro con los datos de las capacitaciones brin-
dadas al personal (fecha y horas efectivas, listas de asistencia, calificaciones,
copia del material utilizado, evidencia de los atestados del instructor) y de las
practicas y ejercicios realizados. Estos registros seran conservados por SMS.

INICIO DE LA OBRA

A partir de ese momento, se debe asegurar la aplicacién estricta de todas
las medidas de seguridad establecidas, incluyendo:

a) Anexo 2. Plan global de mitigacién - desarrollo de obras
b) Anexo 6. Lista de verificacion - WIP
¢) SMS del aerédromo.



Reuniones de seguimiento

Deben llevarse a cabo las reuniones o visitas en sitio que sean necesarias,
incluyendo previo a la autorizacién de la obra, durante la puesta en marcha, y
reuniones perioddicas de seguimiento.

Algunos de los objetivos de estas reuniones son:

a) Analizar el alcance de la obra solicitada y propuesta;

b) Realizar la evaluacién de seguridad inicial de la obra, asi como eva-
luaciones posteriores de seguridad ante cualquier cambio propuesto;

¢) Garantizar que se cumplen los requisitos de seguridad;

d) Garantizar que se resuelven los posibles conflictos entre las obras y
las operaciones;

e) Generar conciencia sobre la seguridad en la obra en la zona de movi-
miento;

f) Repasar los requisitos de salud y seguridad en el lugar de obra;

g) Revisar la proteccién de los trabajadores de la construccion frente a
los riesgos del aerédromo, incluidos los chorros de reactor y el ruido;

h) Realizar ensitio sesiones informativas sobre la interaccién de las obras
con las operaciones del aerédromo (por ejemplo, la(s) pista(s) en uso,
las condiciones probables de visibilidad, condiciones meteoroldgicas,
seguridad, etc.).

Procedimientos operativos para utilizar durante las obras

Los procedimientos operativos, instrucciones yotra informacion que se
vaya a divulgar deberan ser elaborados por el Equipo de autorizacion de
obra, discutidos y coordinados con las partes interesadas directamente afec-
tadas, y sometidos a verificacion, garantizando que su significado sea claro
para los usuarios potenciales. Las comprobaciones practicas de las disposicio-
nes deben ser realizadas por personal que tenga conocimiento exhaustivo de
las implicaciones operativas de las obras.

Planificacion ajustada de las obras

A partir de los resultados y recomendaciones de la evaluacién de segu-
ridad, y de los procedimientos operativos para utilizar durante las obras vali-
dados con las partes interesadas, se requerira al solicitante del proyecto pre-
parar una nueva planificacion ajustada, la cual debe prever la organizacion y
coordinacion de las obras en el drea de movimiento de forma que se garantice
Su ejecucion segura y conforme, manteniendo la seguridad operativa, la capa-
cidad y la eficiencia de las operaciones del aerddromo. Los representantes de
las operaciones del aerédromo y otras partes interesadas (como ATC) deben
participar en el proceso de planificacion ajustada, para incluir los requisitos
para las operaciones eficientes del aerddromo durante las obras propuestas, y
evitar que el proceso se haga extenso y repetitivo.



Para mantener la disponibilidad de las instalaciones, se debe garantizar
que las obras no cierren o restrinjan demasiados puestos o zonas operativas al
mismo tiempo o de forma simultanea.

Trabajo en condiciones meteoroldgicas adversas

Se estableceran las circunstancias que impliquen la suspension de los tra-
bajos (condiciones de visibilidad, lluvias, viento, etc.) en coordinacién con la
Direccién del Aerddromo, y se definird un protocolo de comunicaciones hacia
y desde la obra para el desalojo del tajo en caso de condiciones meteorolégi-
cas adversas.

Radiocomunicaciones

Todo acceso y permanencia en el Area de Maniobras requiere permiso
del Servicio de Control de Aerédromo (TWR). En particular, el responsable
del tajo de obra estard en permanente contacto con TWR mediante equipo
radiotelefdnico de frecuencia adecuada, ante posibles requerimientos de esta.

Las personas responsables de la coordinacion con TWR acreditaran su
formacion o capacitacion en el uso de radiocomunicaciones (el aerddromo
podra establecer los mecanismos informativos que considere convenientes).

Se restringira al minimo imprescindible el nimero de vehiculos y personas
responsables de la coordinacion con TWR y con el Centro de Coordinacion,
qgue guiaran, cuando proceda, los vehiculos y equipos hacia y desde el tajo
de obra. Dichos vehiculos deberan ir provistos de equipo radiotelefénico de
frecuencia adecuada. En caso de utilizar un equipo radiotelefénico portatil
se deberd disponer de una bateria de reserva cargada, asi como de medios
alternativos de comunicacién (teléfono movil), ante posibles incidencias. Se
incluird la relacién de indicativos radiotelefénicos a utilizar.

Diariamente, antes de iniciar los trabajos, cada responsable de tajo con-
tactara con la Unidad de Operaciones para indicarle:

e una descripcion general de los trabajos que se van a ejecutar;

e la zona concreta de trabajo e instalaciones afectadas;

e |a duracién aproximada de los trabajos;

e el medio de comunicacién y localizacién que tendra disponible en
cualguier momento;

e ¢l tiempo estimado para abandonar la zona de trabajo en caso de
emergencia.



PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

Plan detallado de practicas de seguridad en la obra (de acuerdo a las
mejores practicas detalladas en esta seccién) y plan global de medi-
das de mitigacion en el desarrollo de obras en el area de movimiento
Aprobacion del permiso de obra

Minutas de reuniones

Autorizacion de inicio de obra

Cronograma de obra por fases

Planos de la obra

Control de cambios durante la obra

Publicaciones aeronduticas aplicables

Programa de comunicacion

Matriz de comunicaciones

Programa de capacitacion

Procedimientos operativos para utilizar durante las obras.



RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
FISCALIZACION Y OPERACIONAL

La supervision y el control de las obras en marcha (WII) por el operador
del aerodromo (SMS), la empresa a cargo de la fiscalizacion operacional y la
empresa a cargo de la fiscalizacién técnica estdn definidos en funcién de las
areas, sistemas y equipos que se vean involucrados.

Debe realizarse de manera constante la supervision de los estandares de
seguridad del aerédromo y las operaciones de las aeronaves en proximidad de
las obras, de manera que se tomen medidas correctivas cuando sea necesario,
para garantizar operaciones continuas y seguras. Para ello se aplicara la Lista
de verificacion - WIP (Anexo 6).

SEGUIMIENTO, SUPERVISION Y
CONTROL DE LAS WIP

VERIFICACION DE MEDIDAS DE SEGURIDAD MINIMAS A
TOMAR DURANTE LAS WIP

Al establecer el lugar de trabajo, asi como a lo largo de la duracién de la
obra, el solicitante del proyecto debe implementar y mantener las siguientes
medidas:

a) Indicaciones de drea fuera de servicio cuando parte de una pista de
rodaje, plataforma o bahia de espera no es apta para el movimiento
de las aeronaves, pero estas aun puedan rodear la zona con seguridad;

b) Las sefales o demarcaciones existentes que conducen a una zona de
obra deben cubrirse o redirigirse claramente;

c) Lasluces deben apagarse, cubrirse, o desconectarse de forma segura,
especificamente, la seccion de las sefales y el alumbrado aeronautico
existente que conduzcan a un lugar de obra, en especial en la noche
o0 en horas de visibilidad reducida; Cualquier intervencion a los sis-
temas y suministros aeroportuarios (electricidad, agua, fibra 6ptica,
etc.) debe especificarse claramente en el permiso de obra. Por otro



d)

e)

f)

lado, esta intervencion requiere una coordinacion previa especifica,
asi como la permanencia en sitio del drea involucrada (mantenimien-
to, tecnologia, etc.). Que el permiso de obra esté aprobado no exime
de este requerimiento al solicitante del proyecto.

Utilizar luces de area fuera de servicio en una zona de movimiento
limitrofe o cercana a las obras por la noche o con poca visibilidad;
Instalar un vallado adecuado en el lugar de obra para protegerlo del
Jet blast, y aplicar la contencién del FOD dentro del lugar;

El perimetro del lugar de obra debe estar claramente marcado y/o
iluminado, especialmente por la noche o cuando la visibilidad sea re-
ducida.

Adicionalmente, una vez se haya completado la evaluacidon de seguridad
de obras en desarrollo en el drea de movimiento, se estableceran las medidas
de seguridad especificas en el documento Plan global de medidas de mitiga-
cidén - desarrollo de obras en el drea de movimiento (Anexo 2). Algunas de
esas medidas de caracter general son:

a)

b)

o)

d

e)
f)

9

h)

k)

Todos los conductores contratados deben estar acompafiados de un
operador de vehiculos calificado, o someterse a instruccién y pruebas
para conductores en dreas de movimientos.

Las rutas de acceso deben acordarse de antemano e identificarse cla-
ramente para minimizar la interferencia con las operaciones del aero-
dromo.

El trazado de caminos existente podra requerir cambios en funcidon de
los niveles de transito vehicular.

Las rutas de acceso del personal también deben acordarse por ade-
lantado, y si no existen, se debe llevar a cabo una evaluacién de los
riesgos para la seguridad operacional a fin de garantizar el acceso
seguro.

Deben acordarse de antemano los horarios de trabajo en las obras.
Se deben efectuar verificaciones de conformidad del mantenimiento
(servicios subterraneos) antes de comenzar las obras para asegurarse
de que no haya cables ni cafierias dafiados.

Se deben indicar, controlar y hacer cumplir las restricciones a fuma-
dores.

Se deben describir y hacer cumplir las restricciones para el trabajo en
caliente (que posiblemente requieran un permiso especial).

Puede requerirse el uso de vigias o guardias de escucha en la frecuen-
cia apropiada de ATS, ademas de la instruccion apropiada para esta
tarea.

Todas las gruas deben estar iluminadas adecuadamente, y las alturas
de operacidon no deben infringir las superficies protegidas.

Si la actividad de construccion continda en condiciones de oscuridad
o baja visibilidad, deberian existir procedimientos para interrumpir o
modificarlas, en funcién de la ubicacion y la necesidad.



) Se deben establecer procedimientos para los cruces de calles de ro-
daje, si procede.

m) Todos los contratistas deben contar con medidas de control de FOD,
ruido y polvo adecuadas para prever todas las eventualidades.

n) Limpiar los vehiculos que entran o salen de la zona de obras para evi-
tar el depdsito de barro o desechos en el drea de movimientos.

0) En caso de condiciones meteorolégicas adversas (caida de rayos,
vientos fuertes, etc.) o emergencias de aeronaves, debe existir un me-
canismo de alerta apropiado y la posibilidad de que se suspendan las
actividades de obra.

p) Se deben tomar precauciones para garantizar que la iluminacién con
proyectores (direccién o altura de la luz) de la zona de obras no afecte
las operaciones de aeronaves y de los ATS.

ad) Cuando se realicen cambios significativos en las sefiales o la ilumi-
nacion, el explotador del aerddromo llevara a cabo una verificacion
preliminar para asegurarse de que se hayan instalado y funcionen co-
rrectamente.

r) En los cambios de turno los trabajadores deben recibir una sesién
informativa correcta y completa.

DIVULGACION DE LA INFORMACION RELATIVA A LA OBRA

En la seccidon de comunicacion de las obras en desarrollo en el area de
movimiento, incluido en este plan, se establecen los elementos recomendados
para la divulgacién de la informacidn relativa a la obra.

RESPUESTA DE LOS SERVICIOS DE EMERGENCIA EN
CASO DE INCENDIO, DERRAME, ACCIDENTE O EVENTO
SIMILAR

En caso de un evento (incendio, derrame, accidente o similar) dentro de
las obras, el responsable de seguridad debe notificar inmediatamente al area
de operaciones del aerédromo, quien activard los protocolos establecidos en
el plan de emergencias del aerédromo.

Por otro lado, en caso de un evento en otra area del aerédromo, se infor-
mara al responsable de seguridad, y cuando la naturaleza del evento asi lo de-
mande, se le pedird que detenga las obras y retire al personal de forma rdpida,
pero siguiendo los procedimientos respectivos. De igual forma, el operador
del aerédromo activara los protocolos establecidos en el plan de emergencias
del aerddromo segun corresponda, y mantendrd al tanto al responsable de
seguridad cuando se puedan retomar las obras en desarrollo.



ESTADO DE LAS AREAS DE MOVIMIENTO DURANTE EL
DESARROLLO DE OBRAS

Es necesaria la inspeccion de las dreas de movimientos del aerédromo (in-
cluidas las pistas, calles de rodaje y plataformas y sus sistemas de iluminacion,
sefiales, letreros, etc.) para garantizar que se minimicen los peligros para las
aeronaves y lograr una operacién segura y eficiente. Las dreas de movimien-
tos de los aerédromos son complejas, y mantenerlas en condiciones dptimas
para la seguridad operacional depende de muchas variables, tales como las
operaciones de aeronaves, los materiales del pavimento, la presencia de con-
taminantes producto de obras de construccién y las condiciones ambientales
de cada aerdédromo. Los procedimientos de inspeccion son fundamentales
para garantizar el estado operativo del aerédromo vy la deteccion de objetos
extrafos (FOD).

Responsabilidades - verificacion estado de las dreas de movimiento durante
las obras

El operador de aerédromo es responsable de evaluar las condiciones de la
superficie de una pista operativa, de acuerdo con lo establecido en este pro-
cedimiento, y en cumplimiento de la normativa correspondiente.

El contratista de obra es responsable de mantener la pista libre de cual-
quier contaminante producto de las obras de construccion, y atender las so-
licitudes del operador del aerédromo en caso de que se requiera limpieza..

En el caso de presencia de agua o escarcha, o cualquier otro contaminante
que no sea producto de las condiciones climatoldgicas, corresponde al opera-
dor del aerddromo aplicar el procedimiento correspondiente (ver Manual de
procedimientos para operacion y certificacion de aerédromos - PANS Aeré-
dromos).

Aunqgue en este procedimiento se tratan las inspecciones planificadas, en
ciertas circunstancias tal vez sea necesario llevar a cabo inspecciones no pla-
nificadas para garantizar la seguridad de las operaciones. Entre esas circuns-
tancias, cabe mencionar aquellas relacionadas con las obras y que podrian ser:

a) lafinalizacion de las obras;

b) un incidente notificado;

¢) un informe del piloto/ATC;

d) condiciones meteoroldgicas adversas; o
€) una respuesta de emergencia.

Las inspecciones del drea de movimientos estan destinadas principalmente a:

a) Garantizar que las condiciones del drea de movimientos y los equipos
conexos sean aptas para el uso operacional previsto.
b) Identificar las fallas y los posibles peligros para la seguridad de las ope-



raciones de aeronaves o aerédromo y tomar las medidas apropiadas.

¢) Suministrar actualizaciones periddicas, oportunas y precisas sobre la
condicidn del drea de movimientos y el estado operacional de las ins-
talaciones conexas, las cuales se notificaran a los servicios de transito
aéreo (ATS), a los encargados de las operaciones de aerédromo y a
los Servicios de Informacion Aeronautica (AIS).

Los informes sobre el estado de la superficie de la pista deberan reflejar su
condicién hasta que la pista deje de estar contaminada. Cuando se produzca
esta situacion, AIS emitira un informe sobre el estado de la pista que indique
su condicion.

Un cambio en el estado de la superficie de la pista se considera significa-
tivo siempre que se produzca:

a) cualquier presencia de contaminantes;

b) cualquier cambio en la cobertura de contaminantes;

¢) cualquier cambio en la profundidad del contaminante; y

d) cualquier otra informacion, por ejemplo, un informe del ATC o de un
piloto.

Inspecciones al drea de movimiento durante las obras de construccion

La inspeccion de las dreas de movimiento de los aerédromos (incluidas
las pistas, las calles de rodaje y las plataformas, asi como sus sistemas de ilu-
minacioén, demarcacion, sefales, etc.) son necesarias para garantizar que los
peligros para las aeronaves se reduzcan al minimo y para crear una operacion
segura y eficiente. Estas son parte integrante de la garantia de la capacidad
de servicio del aerédromo vy la deteccion de restos de objetos extrafios (FOD).

Tipos de inspecciones durante las obras de construccion
Normalmente se efectuan:

a) las inspecciones diarias o «inspecciones de nivel 1», que brindan un
panorama del estado general del drea de movimientos y sus instala-
ciones conexas; y

b) las inspecciones periddicas o «inspecciones de nivel 2», que forman
parte del mantenimiento preventivo del aerédromo, y consisten en
una verificacion mas detallada de las condiciones del area de movi-
mientos y sus instalaciones conexas.

Debido a las dreas y las distancias cubiertas, que pueden ser muy exten-
sas, puede ser necesario emplear vehiculos en las inspecciones de nivel 1. Sin
embargo, cuanto mayor sea la velocidad del vehiculo, menos efectiva serd la
inspeccion, por lo que el vehiculo debe circular a la menor velocidad posible.

Las inspecciones de nivel 2 de las superficies pavimentadas, coordinadas
con la dependencia ATS correspondiente, son mas efectivas si se hacen a pie,



ya que esto permite una evaluacion mucho mas completa. La supervisidon a
través del panel de control del alumbrado de la unidad ATC permitira detectar
fallos en los circuitos y verificar que la seleccién de brillo sea apropiada, mien-
tras que las inspecciones mediante inspecciones visuales permiten detectar
las ldmparas defectuosas o dafiadas producto de las obras, la contaminacion
de los accesorios por suciedad y depdsitos de goma, o la desalineacién.

Frecuencia de las inspecciones durante las obras de construccion

La frecuencia de las inspecciones de aerédromo debera ser proporcional
al nivel de riesgo identificado en el sistema de gestion de la seguridad del ae-
rédromo (SMS). No obstante, como minimo deben realizarse antes de iniciar y
durante los trabajos, al finalizar el retiro del personal y equipo de obras en el
turno respectivo, y antes de poner en operacion la o las secciones que estaban
siendo ocupadas por la obra.

Areas por cubrir durante las obras de construccidn

Se planificaran las inspecciones del drea de movimientos donde se lleven
a cabo obras o donde haya circulacién de su personal y vehiculos, con el fin de
garantizar que en todo momento se mantenga un nivel de vigilancia adecua-
do. Las inspecciones abarcan, como minimo, los siguientes elementos:

a) lapista;

b) el resto del drea de maniobras, incluidas las calles de rodaje y zonas
adyacentes;

c) laplataformay las areas de servicio;

d) el estado de las superficies;

e) la deteccion de FOD;

f) el estado de las ayudas visuales, incluidos los sistemas eléctricos visi-
bles o sus partes; y

g) el estado de los obstaculos fuera de los limites del aerédromo.

Inspeccion de pista durante las obras de construccion

Se establecerdn procedimientos para el acceso a las pistas junto con la de-
pendencia ATS correspondiente. Antes de toda inspeccidn de pista, se estable-
cerd contacto por radio con los ATS y el equipo de inspeccion debera obtener
el permiso, de lo cual acusara recibo, para iniciar la inspeccion. El paso a paso
para el acceso a las pistas se establecera con la unidad ATC correspondiente,
mediante una Carta de acuerdo: ATC - Operador del aerédromo, que como mi-
nimo debe cubrir lo estipulado en el Manual de procedimientos para operacion
y certificacion de aerédromos (PANS Aerédromos), apéndice del capitulo 3.

Para la inspeccion puede ser necesario ingresar deliberadamente a una
pista activa, por lo que es esencial identificar y abordar los riesgos potenciales



relacionados con esta tarea, de modo que el personal a cargo comprenda cla-
ramente lo que implica y la forma de desempefarla con seguridad.

Todas las inspecciones realizadas en una pista activa se llevaran a cabo
de conformidad a este procedimiento documentado, elaborado con el fin de
garantizar la seguridad de las operaciones de las aeronaves y del personal del
aerodromo.

Cuando se encuentren piezas de aeronaves o de neumaticos de aeronaves
durante una inspeccion de pista, se informara de inmediato a operaciones de
aerodromo vy a la dependencia ATS competente, a fin de rastrear el origen de
las piezas y notificar a los operadores de aeronaves correspondientes.

Las inspecciones deberan realizarse con las luces encendidas (ya sean
las luces fijas o luces provisionales instaladas para las obras) para permitir la
identificacion de lamparas inservibles y posibles fallos de los accesorios de
iluminacion.

Inspeccion de calles de rodaje durante las obras de construccion

Una inspeccion puede implicar la entrada deliberada a una calle de rodaje
en uso, por lo que es esencial que cualquier peligro potencial asociado a esta
actividad se identifique y aborde para que el personal a cargo tenga una com-
prension clara de lo que implica y de cdmo debe llevarse a cabo la tarea de
forma segura.

Todas las inspecciones realizadas en una calle de rodaje en uso se llevaran
a cabo de acuerdo con este procedimiento documentado, desarrollado para
garantizar la seguridad de las operaciones de las aeronaves y del personal del
aerodromo.

El paso a paso para el acceso a las calles de rodaje se establecerd con la
unidad ATC correspondiente, mediante una Carta de acuerdo: ATC - Opera-
dor del aerédromo que como minimo debe cubrir lo estipulado en el Manual
de procedimientos para operacion y certificacion de aerédromos (PANS Ae-
rédromos), apéndice del capitulo 3.

Antes de toda inspeccion de calles de rodaje, se establecera contacto por
radio con ATS y el equipo de inspecciéon deberd obtener el permiso, de lo cual
acusara recibo, para iniciar la inspeccion. Las inspecciones deberdn realizarse
con las luces encendidas (ya sean las luces fijas o luces provisionales instala-
das para las obras) para permitir la identificacion de lamparas inservibles y
posibles fallos de los accesorios de iluminacion.

En caso de que se encuentren partes de aeronaves o piezas de neumati-
cos de aeronaves durante una inspeccion de la calle de rodaje, se informara de
inmediato al drea de operaciones del aerédromo y la ATC, a fin de rastrear su
origen y notificar a los operadores de aeronaves correspondientes.



Inspeccion de plataforma y calles de circulacion de vehiculos y equipos
durante las obras de construccion

Las inspecciones del drea de plataforma deben realizarse con frecuencias
definidas. Teniendo en cuenta el nivel de operaciones en cada aerédromo, se
podra adecuar la frecuencia al nivel de riesgos identificado por el SMS del ae-
rédromo. Las inspecciones se podran llevar a cabo en segmentos en funcion
de la magnitud y complejidad de la operacion.

Inspeccion de las ayudas visuales durante las obras de construccion

La vigilancia a través del tablero de control de iluminacién de la depen-
dencia ATS permitira detectar fallas en circuitos y verificar que la seleccion de
brillo proporcione la iluminacién deseada. La vigilancia mediante inspeccion
visual permite detectar ldmparas que no funcionan, la contaminaciéon de los
artefactos por depdsitos de suciedad y caucho, y la mala alineacion.

La inspeccion de rutina de todos los sistemas de iluminacion en tierra del
aerodromo debe realizarse diariamente o antes de su uso. Se debe solucio-
nar toda deficiencia lo antes posible, y 1as luces sefialadas se deben volver a
inspeccionar una vez se hayan tomado las medidas correctivas. Se deben re-
gistrar todas las deficiencias y medidas correctivas conexas en el documento
Formulario de inspeccién en dreas de movimiento durante obras de cons-
truccion (Anexo 7).

Los sistemas de iluminacién de aproximacion deben inspeccionarse, como
minimo, antes, durante y al finalizar las obras. También se pueden inspeccio-
nar a peticion de las operaciones del aerodromo o de ATC. La inspeccion de-
beria abarcar todas las unidadesdel sistema de iluminacién de aproximacion.

El equipo de inspeccién informard a los ATS antes de comenzar la inspec-
cién del sistema de iluminacién de aproximacion, y al finalizar a fin de que se
apaguen las luces que no sean necesarias para las operaciones regulares. De
igual forma, si se descubre una falla importante durante la inspeccién, se in-
formard de inmediato a los ATS y al servicio de mantenimiento del aerédromo.

Registro y seguimiento de hallazgos

El explotador del aerddromo documentara formalmente todas las inspec-
ciones del aerédromo en un registro, el cual se mantendrd para referencia fu-
tura.Asimismo, todas las inspecciones del area de movimiento del aerédromo
seran documentadas formalmente en un registro por el operador del aerédro-
mo, y este se conservara para futuras revisiones y auditorias. Cada inspeccion
incluird un mecanismo de notificacion y seguimiento para garantizar que se
tomen las medidas adecuadas.



CONTROL DE FOD

La presencia de objetos extrafios (FOD) en el area de movimientos, tanto
los generados por las obras de rehabilitacion como otros, es un peligro con-
siderable para la seguridad de las operaciones de aeronaves, pues pueden
ocasionar dafios durante fases criticas del vuelo, lo que podria ocasionar una
pérdida catastrofica de vidas y células e incrementar los gastos de manteni-
miento y explotacién. Se puede reducir este peligro mediante la implemen-
tacion de un programa de control, que normalmente incluiria la prevencion,
deteccioén, eliminacién y evaluacion de FOD.

Responsabilidades en el control de FOD

Los explotadores del aerédromo estableceran un programa de control de
FOD acorde con los riesgos evaluados y adecuado a las condiciones operacio-
nales locales. El programa consistirad en la prevencion, deteccioén, eliminacién y
evaluacion, y SMS serd responsable de supervisar que sea implementado por
el contratista de obra, y de orientar al Gestor de FOD.

El contratista de obra es responsable de solicitar, conocer, divulgar y for-
mar parte del programa de control de FOD desarrollado por el operador del
aerédromo, y le corresponde implementarlo y entrenar a su personal para que
lo conozcan. Por su parte, el Gestor de FOD es el responsable de la gestion
eficaz del FOD derivado vy relacionado con el desarrollo de la obra en el area
de movimiento.

La eliminacién de los FOD es responsabilidad de todas las personas con
acceso al drea de movimiento, incluyendo el personal que desarrolla obras,
asi como el personal de inspeccion y de supervision. El contratista de obra en
el drea de movimiento es responsable de contar con un proceso establecido
para limpiar regularmente el drea de movimiento de los FOD.

La eliminacion de los FOD debera incluirse en las tareas de todo el per-
sonal que opera enla obra. Es responsabilidad de todos los empleados con
acceso al drea de movimiento comprender y aplicar su papel en la prevencién
de FOD.

La construccion como fuente de FOD

El FOD proviene de muchas fuentes, y puede ser generado por el perso-
nal, la infraestructura del aerédromo (pavimentos, luces y sefiales), el medio
ambiente (fauna, nieve, hielo) o el equipo que opera en el aerédromo (aero-
naves, vehiculos de operaciones de aerédromo, equipos de mantenimiento,
camiones de abastecimiento de combustible, otros equipos de servicio de ae-
ronaves y equipos de construccion).

El FOD puede acumularse en la plataforma. El jet blast de las aeronaves
puede hacer que el FOD caiga sobre el drea de movimiento o sobre una aero-



nave, y los motores pueden desplazar los desechos desde el borde de la pista
y espaldones, donde tienden a acumularse, hacia el centro de la pista o la calle
de rodaje.

Los FOD suelen ser mas frecuentes cuando se inician las actividades de
construccién en los aerdodromos, pero también en condiciones invernales, ya
que el la infraestructura del pavimento puede verse afectada por la intemperie
(ciclos de congelacidon y descongelacion) y empezar a agrietarse o romperse.

Las condiciones meteoroldgicas también pueden mover el FOD; poror
ejemplo, el viento puede arrastrar restos secos, como arena o bolsas de plas-
tico, desde zonas no criticas a la zona de vuelo, mientras que el agua de lluvia
y el drenaje pueden arrojar barro y otros objetos pequefios por el camino de
menor resistencia.

Las operaciones de construccién y mantenimiento de la iluminacion, el pa-
vimento y la sefializacion del aerédromo pueden generar restos de hormigdn
y asfalto, asi como aumentar el potencial de caida de piezas de reparacion, he-
rramientas y otros elementos almacenados en los vehiculos de mantenimien-
to. Para mitigarlo, los equipos de control pueden incluir el uso de barredoras
de aerédromo vy la inspeccién del lugar de trabajo.

Los pavimentos de asfalto y hormigdn pueden ser la fuente mas comun de
FOD en un aerédromo, por lo que las practicas eficaces de mantenimiento de
los pavimentos son importantes para prevenirlo.

Por otro lado, el césped del area de movimiento y las zanjas pueden re-
coger y mantener grandes cantidades de desechos ligeros como papel, car-
tén, plastico y diversos envases que pueden provenir de las plataformas, las
rampas de carga y las rampas de los hangares. Estos residuos pueden ser
devueltos a las zonas utilizadas por las aeronaves, a menos que se recojan
oportunamente. Estas dreas no pavimentadas adyacentes a los pavimentos
pueden requerir estabilizacion, segun corresponda, para evitar que los FOD
sean lavados por el jet blast de las aeronaves.

Prevencion de FOD

El contratista de obra debe adherirse al programa de control de FOD del
aerédromo, o en su defecto, desarrollar y presentar para aprobacién del ope-
rador su propio programa. Dicho programa incluye los siguientes elementos:

Concienciacion: el contratista de obra se asegurarad de que todo su per-
sonal conozca la existencia del programa de control de FOD. El personal del
aerodromo, incluyendo el personal de la obra, de inspeccion y supervision
debe ser motivado a identificar los riesgos potenciales de FOD, actuar para
eliminar los FOD observados y proponer soluciones para mitigar los riesgos
de seguridad relacionados.

El contratista deberd designar a una persona para gestionar el programa
de control de FOD en la obra y definir claramente sus responsabilidades.Esta



persona puede ser un gestor dedicado a los FOD (Gestor de FOD de la obra) o
puede tener otras funciones (por ejemplo, gestor de operaciones, responsable
de seguridad, etc.).

El programa de control de FOD debe contar con el apoyo activo de la alta
direccién de todas las organizaciones que operen en el drea de movimiento.
Para ello, el operador del aerédromo podra crear un comité, que incluya al
Gestor de FOD, para ayudar en la gestion del programa de control de FOD,
la determinacion de situaciones potencialmente peligrosas y la evaluacién de
datos de FOD recogido. Esta labor podria incluirse en un comité ya estable-
cido relacionado con la seguridad (por ejemplo, el comité de seguridad de la
plataforma).

Medidas de prevencion de FOD: el Gestor de FOD debe asegurar que
todo el personal aplique las medidas de prevencion de FOD en el proyecto de
construccion. Estas medidas deben basarse en la proximidad de las activida-
des de construccion a las areas operativas, pero en general deben enfatizar la
contencidén y la limpieza periddica de los desechos de la construccion.

Durante la planificacion previa, el Gestor de FOD debe incluir un medio
para controlar y contener los FOD generados por la construccion, especial-
mente en entornos con vientos fuertes, donde es mas probable que los es-
combros sean transportados por el aire.

Deben planificarse las rutas designadas para los vehiculos de construccion
en el drea de movimiento, a fin de evitar o minimizar el cruce en areas criticas
de las aeronaves, asi como minimizar el cruce en zonas criticas de las opera-
ciones aéreas. Si no se pueden evitar estos cruces de alto riesgo, podrian apli-
carse disposiciones inmediatas posteriores, como una mayor frecuencia de
inspecciones de FOD una vez el vehiculo de construccion ha realizado el cruce.

El contratista de obra debe comprender y cumplir plenamente los requisi-
tos y sanciones incorporados en sus contratos relativos al control y la elimina-
cion del FOD. Para hacer cumplir estos requisitos, el operador de aerédromo
pone a disposicion el presente procedimiento para toda obra que tenga lugar
dentro del drea de movimiento.

Ademas de las medidas establecidas a lo largo de este procedimiento,
las disposiciones estandar y especificas que estan bajo la responsabilidad del
contratista de obra en el drea de movimiento incluyen, como minimo:

a) cubrir todas las cargas;

b) asegurar cualquier elemento suelto que pueda volar facilmente y con-
trolar el polvo con la pulverizacion de agug;

¢) garantizar el buen funcionamiento de los desagies pluviales durante
la construccion;

d) poner a disposicidon los recursos, dispositivos y equipos requeridos
para la prevencion, deteccion, recoleccion, eliminacién y evaluacion
de FOD;

e) definir como se llevard a cabo el control de los riesgos de FOD;



f) inspeccionar y eliminar los FOD de los neumaticos antes de atravesar
las zonas operativas;

g) comprobar que los residuos de las obras se acumulan en las zonas
previstas, que no se desplazan accidentalmente a areas operativas y
que se evacuan de acuerdo al plan establecido.

h) comprobar que los vehiculos y equipos de trabajo se estacionan o
almacenan en los lugares habilitados para ello.

i) utilizar contenedores para depositar desechos susceptibles de con-
vertirse en FOD (envoltorios de plastico, carton, etc.).

Entrenamiento y Educacion

El contratista de obra deberd entrenar a todo su personal en torno a la
prevencion del FOD a través de un programa de formacion. Los objetivos prin-
cipales de este programa son aumentar la conciencia de los empleados sobre
las causas y los dafios causados por los FOD, y promover su participacion en
la eliminacién de los FOD durante la realizacién de rutinas de trabajo diarias.

Deteccion de FOD

Este proceso no solo implica la deteccién oportuna de todo FOD, sino
también la determinacién de sus posibles fuentes y ubicacion.

Mientras que las dreas operativas se inspeccionan de forma regular, para
garantizar que se han detectado todos los FOD, se deben llevar a cabo ins-
pecciones adicionales en las zonas de construccion, inmediatamente después
de cualquier accidente o incidente de una aeronave o vehiculo terrestre, y
después de cualquier tipo de derrame de material.

Ademas de las inspecciones tipicas, el personal del drea de movimiento
deberd emplear una técnica de limpieza buscando FOD durante el transcurso
de sus tareas habituales. Cuando las inspecciones se realicen por la noche,
después del cierre o antes de que se abra la pista de aterrizaje, las luces osis-
temas de iluminacidon adicionales en los vehiculos son beneficiosos para de-
tectar mejor los FOD.

Los vehiculos sélo deben circular por superficies limpias y pavimentadas,
siempre que sea posible. Si un vehiculo debe ser conducido en superficies no
pavimentadas, el conductor tiene la responsabilidad de asegurarse de que
los neumaticos no transporten FOD (por ejemplo, barro o piedras sueltas) de
vuelta al pavimento.

El contratista de obra debe llevar a cabo inspecciones frecuentes en el
area que limita la obra con el drea operativa, por donde circulan aeronaves.
Estas inspecciones, complementarias al resto de medidas, deben realizarse de
manera permanente, con el fin de detectar y eliminar cualquier FOD presente.



Métodos y técnicas para la deteccion de FOD

Deteccion manual: Las técnicas de inspeccion estaran determinadas por
la disponibilidad del area y el tipo de operacién. Las obras en curso requieren
inspecciones mas frecuentes, incluso puede ser necesario asignar personal
dedicado a inspeccionar continuamente el FOD durante la obra. Deben rea-
lizarse inspecciones periddicas de FOD a pie para aumentar la eficacia de la
deteccidn, y para inspeccionar las zonas inaccesibles en vehiculo (como las
zonas de hierba).

Como parte del programa de control de FOD, el operador del aerédromo
puede considerar apropiado involucrar a los operadores de aeronaves. Por
ejemplo, las tripulaciones de vuelo podrian informar de cualquier FOD que
observen en las pistas y calles de rodaje a ATC y a su estacion. Por otro lado,
los operadores de aeronaves y los agentes de asistencia en tierra deben de-
signar a personas para que inspeccionen la plataforma antes del movimiento
de las aeronaves hacia y desde la puerta, especialmente en las posiciones mas
cercanas a la obra.

El personal de la obra, cuando sea factible, puede unirse al personal
del aeréodromo en las inspecciones del drea de movimiento. Esta practica
ayuda a aumentar la familiaridad con las condiciones locales del aerédromo
y promueve la comunicacion efectiva entre el aerédromo y el personal del
contratista.

El fomento de la participacion de las partes interesadas en las inspeccio-
nes reforzard el concepto de que el control de los FOD es un esfuerzo de equi-
po, y demuestra el compromiso del operador del aerédromo con un entorno
libre de residuos.

Tecnologias de deteccion: En la actualidad se dispone de tecnologias
avanzadas para la deteccién de FOD a través de la automatizacion de la vi-
gilancia continua en las pistas y otras areas de movimiento de las aeronaves
para complementar las capacidades del personal del aerédromo.

Eliminacion de FOD

El FOD debe ser eliminado tan pronto como sea posible tras su deteccion.
Para la eliminacion de un elemento aislado en una pista o calle de rodaje, el
método manual puede ser el mas eficiente; por otro lado, el uso de equipos de
eliminacion puede ser beneficioso, especialmente en areas donde existe una
mayor concentracion de FOD, como las dreas de carga y cerca de las obras de
construccion. El contratista de obra debera proveer los equipos y elementos
necesarios para el retiro, contencién y eliminacién de los FOD de la zona de
movimiento.

Aunque no todos los tipos de FOD requerirdn un cierre inmediato de la
pista o calle de rodaje operativa, es necesario evaluar el riesgo de seguridad
que suponen los FOD rdpidamente. Si la ubicacidén o las caracteristicas del



FOD no representan un riesgo inmediato para la seguridad, el objeto deberd
ser retirado tan pronto como el programa operativo lo permita. Cuando el
FOD detectado pueda suponer un riesgo inmediato para la seguridad de las
operaciones, debe procederse a su eliminacion inmediata.

Si la ubicacidén o las caracteristicas del FOD presenta un riesgo inmediato
para la seguridad, y la presencia del FOD indica claramente que existe un peli-
gro, se adoptaran las medidas que pueden llevar a la suspensidon temporal de
las operaciones en pista o calle de rodaje.

El Gestor de FOD de la obra debe velar por que la deteccion y eliminacion
del FOD se pueda llevar a cabo en estrecha y oportuna cooperacién con ATC.
En caso de que el Gestor de FOD de la obra no tenga respuesta oportuna y
coordinada de ATC, debera de informar de inmediato a operaciones, quien no-
tificard a ATC para que tome las medidas adecuadas si se identifica un riesgo.

Eliminacion o remocion mecanica:

e Barredoras eléctricas: elimina los residuos de las grietas y las juntas
del pavimento, y suele utilizarse en toda el area de movimiento. Para
todos los sistemas de cepillos, se advierte que las cerdas pueden des-
prenderse de las escobas y producir FOD, por lo que no se recomien-
da el uso de cepillos con cerdas o espinas metdlicas. Los cepillos de
plastico o una combinacion de cerdas de plastico y metal pueden ser
apropiados, pero el usuario debe consultar al fabricante del equipo
para recomendaciones especificas.

e Sistemas de aspirado: realizan funciones de eliminacién de FOD de
manera similar a las barredoras eléctricas, pero también pueden fun-
cionar junto con escobas mecanicas u otras unidades de aire de recir-
culacién.

e Sopladores de aire comprimido: Estos sistemas desplazan los FOD y
otros residuos dirigiendo una corriente de aire de alta velocidad hacia
la superficie del pavimento. Cuando se utilizan en el entorno del aeroé-
dromo, se recomienda que incorporen un mecanismo de recogida de
residuos para que los FOD no se trasladen simplemente a otra zona.

Eliminacion o remocion no mecanica:

e Barredoras de alfombras de friccion: Es un conjunto rectangular re-
molcado detrds de un vehiculo que emplea una serie de cepillos de
cerdas y friccién para barrer el FOD en conjuntos de cucharas de cap-
tura, las que estan cubiertas por una malla de retencién para mante-
ner los residuos recogidos.

e Barras magnéticas (fijadas a los vehiculos): pueden suspenderse de-
bajo de remolques y camiones para recoger material metalico, pero
deben limpiarse regularmente para evitar que dejen caer los residuos
recogidos. No pueden recoger los siguientes tipos de materiales, que
comunmente son FOD: titanio, aleaciones de aluminio y ciertos ele-
mentos de acero inoxidable.



e Barras magnéticas (FOD shakers): ya no son un sistema de elimina-
cion de FOD ampliamente aceptado, pues su eficacia para eliminar
los residuos de los neumaticos o de la parte baja de los vehiculos es
insignificante si no se limpian con regularidad.

e Contenedores de FOD: deben colocarse de forma visible en las areas
limitrofes entre la obra y el drea operativa, sin que su ubicacidén genere
problemas de circulacién y retiro de los desechos. La ubicacién suge-
rida es cerca de todos los puntos de entrada al area de la plataforma
desde el drea de construccion.

Los contenedores deben estar bien marcados, debidamente ase-
gurados y vaciados con frecuencia por el personal de obra o por quien
defina el operador del aerédromo, para evitar que se desborden y se
conviertan en una fuente de FOD. Deben poder cerrarse para evitar que
el viento desplace el contenido del contenedor, y tener carteles que in-
diguen que no se pueden depositar materiales peligrosos en ellos.

La disponibilidad de lugares de captacion claramente identificados au-
menta la probabilidad de que el personal deposite los desechos recogidos.

Evaluacion del FOD

De ser posible, se debe llevar a cabo una investigacion para identificar la
fuente de FOD vy registrarlas, incluyendo su ubicacion y las actividades gene-
radoras en el aerodromo. Esta informacion debe ser analizada para identificar
tendencias y areas problematicas, asi como para centrar los esfuerzos del pro-
grama de control de FOD.

El contratista de obra deberd registrar la informacion sobre el FOD, y ana-
lizarla periédicamente junto con SMS para identificar las fuentes. Asimismo, el
programa de control de FOD debe ser revisado y actualizado peridédicamente
a partir de los datos y tendencias identificados a través de la evaluacién del
FOD recogido en el aerédromo.

Sistema de reporte: El FOD puede estar compuesto por cualquier mate-
rial de construccion, incluso material ajeno a la obra pero que se desplaza a
la valla o barricada de construccion. Es importante describir correctamente el
FOD, para permitir la identificacion adecuada de las dreas de origen, asi como
las medidas de mitigacion apropiadas que deben tomarse. Para registrar su
ubicacion, se debe utilizar un mapa ajustado al area de obra y su entorno..

El FOD puede incluir principalmente lo siguiente:

a) restos de construccion (trozos de madera, piedras, elementos de fija-
cién y objetos metdlicos diversos);

b) materiales de la pista y calle de rodaje (trozos de hormigdn y asfalto,
materiales de las juntas y trozos de pintura);

c) materiales de plastico y/o polietileno;

d) articulos personales (insignias del personal, boligrafos, |apices, eti-
quetas de equipaje, latas de bebida, etc.);



e) materiales naturales (fragmentos de plantas, fauna muerta y ceniza
volcanica);

f) herramientas, materiales y suministros;

g) otros elementos producto de la operacion: elementos de fijacion de la
aeronave y del motor (tuercas, pernos, arandelas, cables de seguridad,
etc.), piezas de la aeronave (tapones de combustible, fragmentos del
tren de aterrizaje, tapas de aceite, ldminas metalicas, trampillas y frag-
mentos de neumaticos), elementos de la plataforma (restos de papel y
plastico, piezas de equipaje y restos de equipos de rampa), etc.

Registro de FOD

Es importante que SMS y el Gestor de FOD de la obra mantengan un re-
gistro de las medidas adoptadas para cumplir los objetivos del programa de
control de FOD. Estos registros pueden ser requeridos en caso de una investi-
gacion formal de un accidente o incidente grave, y también pueden utilizarse
para identificar tendencias, repeticiones, condiciones inusuales, etc., con el fin
de iniciar acciones correctivas. También pueden proporcionar datos cuantitati-
VoS para futuras evaluaciones de riesgos para la seguridad, con el fin de apoyar
el analisis del historial operativo y mejorar las capacidades operativas, asi como
los controles a las futuras obras de construccion en el area de movimiento.

Mejora continua

El programa de control de FOD debe ser analizado y revisado periddica-
mente para garantizar su eficacia. Esta revision proporciona un medio para
evaluar sistematicamente que tanto el operador del aerédromo como el con-
tratista de la obra estan cumpliendo con sus objetivos de control de FOD, asi
como una nocion de la eficacia actual del programa, y si es necesario, da lugar
a recomendaciones.

Ademas de apoyar las responsabilidades del operador del aerédromo en
la autoinspeccion y la correccién de discrepancias, una revision eficaz del pro-
grama de control de FOD debe:

a) Comprobar la eficacia de los procedimientos existentes de control de
FOD utilizados por el personal del aerédromo y por el personal de la
obra, incluyendo toda la informacién disponible de las inspecciones
diarias, evaluaciones, informes y otras auditorias de seguridad.

b) Verificar que el aerodromo cumple con los indicadores y objetivos de
rendimiento.

¢) Comunicar todas las conclusiones al personal y conducir a la aplica-
cidn de las acciones correctivas inmediatas, las estrategias de mitiga-
cién y programas de formacion mejorados.

d) Promover la seguridad en el funcionamiento general del aerédromo,
mejorando la coordinacion entre el personal del aerédromo vy el per-
sonal de la obra.



PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

e minutas de reuniones

e reportes de inspeccion de las areas de movimientos del aerédromo

e reportes y formularios de inspeccidon del area de movimiento durante
las obras de construccion

e registros derivados de la implementacion del programa de control
de FOD.



RESPONSABILIDADES EN LA FASE DE
RECEPCION Y CIERRE DE OBRA

Al finalizar la obra, se llevara a cabo una reunién en la que se comparti-
ran las experiencias adquiridas, principalmente, las lecciones aprendidas que
podran ser consideradas en futuras obras en el area de movimiento. Esta in-
formacion sera compilada por el operador del aerédromo en un informe final
de obra.

El personal de obra debe, en este momento, hacer la devolucion oficial
de todos los permisos, los vehiculos y los equipos; una vez se haya verificado
que el contratista ha cumplido todos los requisitos, se podra dar por cerrado
el permiso de obra. Finalmente, el operador del aerédromo se asegurara de
que las publicaciones aeronauticas requeridas sean publicadas o canceladas,
segun corresponda.

PRODUCTOS

Los productos generados en esta fase son:

e minutas de reuniones

e informe de lecciones aprendidas

e actas de devolucion de permisos del personal de obra y de los vehi-
culos y equipos

e cierre del permiso de obra

e cancelacidon o emision de publicaciones aeronauticas, segin corres-
ponda.




Esta guia es una herramienta que permite planificar y ejecutar la fiscali-
zacion de las obras de rehabilitacion de un aerédromo sin interrumpir su ope-
racion. Estd organizada de una manera légica que sigue el ciclo del proyecto.

Aungue esta guia se haya desarrollado para implementar las medidas de
seguridad operacional en las obras de rehabilitacion en los aeropuertos de
Trinidad y de Cobija, se puede utilizar en cualquier otro aerédromo, en parti-
cular, cualquiera de la Republica de Bolivia sin necesidad de adaptaciones. Se
puede también utilizar en otros paises de la regién, tomando la precaucion de
referenciar la normativa aeronautica pertinente.
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ANEXO 1. Flujograma fases del plan, secuencia y responsabilidades
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ANEXO 2. PLAN GLOBAL DE MEDIDAS DE MITIGACION - DESARROLLO DE OBRAS
EN EL AREA DE MOVIMIENTO

Aeropuerto Internacional de Codigo

Logo Plan global de medidas de mitigacion - desarrollo de obras en el area de movimiento Version

Fecha de actualizacion

Permiso numero (a ser
completado por el

25( operador del aerédromo

una vez se apruebe la

obra)
La empresa solicitante del permiso de obra se compromete a que cumplir con todas las medidas de mitigacién correspondientes
Cualquier modificacién al alcance de este trabajo necesitara aprobacion previa y por escrito por parte del enlace del operador del aeropuerto
Los cambios que se hagan sin previa autorizacién daran lugar al reclamo por dafios y perjuicios contra el contratista y la empresa solicitante del trabajo
El solicitante del proyecto y el subco ista de obra se sc an al estricto cumplimiento de las condiciones requeridas par la obra, que incluye el cumplimiento de las medidas de seguridad a las operaciones del
aerdédromo.
26 Detalle de las i de mitigacion a i antes, durante y al finalizar la obra en el area de movimiento
Fase del t
Y= Momento en que debe
PO Nombre de la persona implementar:
implementar - onsablepde la Entidad / empresa plementarse
# Medida Antes im Ie’:nentacién de la responsable de la Antes
Durante P did implementacion de la medida Durante
Al finalizar la obra medida Al finalizar el turno
Todas las anteriores Todas las anteriores

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22

Este documento es parte integral del permiso de obra final (aprobado).
La version final aprobada serd la tnica valida y oficial, y la misma deberd tenerse visible en el sitio de obra.




ANEXO 3. GUIAS Y CONSIDERACIONES MiNIMAS
PARA PREPARAR LOS PROTOCOLOS DE SEGURIDAD
OPERACIONAL

GUIAS Y CONSIDERACIONES
MINIMAS PARA PREPARAR LOS
PROTOCOLOS DE SEGURIDAD

OPERACIONAL

m

* ¢Qué causa los accidentes en las pistas de despegue y aterrizaje?
» Rehabilitaciones en pista: consecuencias

e ¢COmMo manejar los riesgos?

 Puntos criticos en la rehabilitaciéon de aeropuertos en operacion



» Tres razones por las que los accidentes en las pistas de los aeropuertos son los
mas comunes de todos los accidentes de aviacion:

* Los despegues y aterrizajes se producen cuando los aviones estan mas cerca del
suelo. A menudo no hay suficiente tiempo o altitud para que los pilotos tomen
medidas correctivas.

* Los aviones estan mas cerca unos de otros al despegar o aterrizar en un aeropuerto.

* Cuando un avién estd cerca del suelo o en la proximidad de otros aviones, hay poco
margen de error.

¢ Cuando pensamos en accidentes en pista, solemos pensar en un mal
funcionamiento mecanico, en problemas de mantenimiento o en una serie de
otros problemas que se producen durante el despegue o el aterrizaje y que
pueden provocar una catastrofe, pero a menudo los pilotos no hicieron todo lo
que debian hacer para preparar un despegue o un aterrizaje seguros.

 Falta de separacion entre la obra y el drea de rehabilitacion.

* Falla en identificar y mitigar el riesgo generado por la obra.



» Falta de separacion entre la operacion de aeronaves y la ruta de circulacion de
equipos.

» Dafos directos pueden ser muy costosos.

» Costos indirectos derivados de aeronave inutilizada y dreas del aeropuerto
impactadas.

Controles de seguridad inadecuados pueden causar muertes lamentables
(Singapore Airlines, Octubre 2000)



Tipos de accidente durante trabajos de rehabilitacion en pistas

Aterrizaje por debajo de la trayectoria de 6 desplazado | |
Excursion de pista (obras detris)

Excursin de pista hacia la obra

Despegue largo hacia las construcciones

Aterrizajes cortos antes del umbral desplazado temporalmente

Cantidad de accidentes por trabajos de
rehabilitacion en pistas

12
10
8
6
4
1997 2003 2004 2005 2007 2008 2009 2011 2012 2013 2015
Informacién guia para completar un andlisis de riesgo
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* Descenso iniciado de forma anticipada, con una velocidad superior a la esperada, aproximacién desetabilizada
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POSIBLES CAUSAS Y RIESGOS ASOCIADOS
ACCIDENTES EN PISTAS CERRADAS

Informacidn guia para completar un analisis de riesgo

Riesgos Causas
- Los pilotos no .
- Colision fuerte o L . . N La pista no
Colision fuerte con | . N Aterrizaje en una disponen, Mala Los pilotos ven los Confusién con dos .
impacto del jet blast L . L N N Las marcas de N esta
A una obra de superficie inadecuada olvidaron o |comprension de . primeros cierres y " N pistas al cruzar
Condicion X N . sobre los e o ° ) Los pilotos no Los pilotos |cierre faltano| ’ claramente
N Tipo de evento construccién activa N (zanjas abiertas, etc.) Criticidad perdieron  |los mensajes del ) creen que s6lo primero la pista
pista trabajadores con las - . . ven o perciben confunden no son cerrada desde
que provoque la L causando dafios informacion | controladory 3 marcan una zona N cerrada para
o consiguientes g los cierres |, " dospistas | claramente | . sus calles de
destruccion de la . importantesa la sobre la dela inservible antes del . incorporarse a la N
lesiones graves o o visibles . . rodaje de
aeronave " aeronave dela umbral pista activa
catastréficas B acceso
pista
Pista cerrada | Aterrizaje en pista cerrada X X X Catastrofica X X X X X X
q Despegue desde pista
Pista cerrada & gcerra da & X X X Catastrofica X X X X X

;COMO MANEJAR LOS RIESGOS?

» Tres procesos principales abordan la seguridad operativa durante la actividad
de construccién del aerédromo:

Gest|

Protocolos
ion de de

riesgos seguridad

operacional

Evaluacion de
seguridad

» Estos procesos separados estan interrelacionados.

GONSTRUCGTION
.
- GOOD LUCK! -




PUNTOS CRITICOS EN LA REHABILITACION
DE AEROPUERTOS EN OPERACION

La demarcacion y la
iluminacion son las primeras

redes de seguridad

* Se ha logrado identificar
que si  estos  dos
componentes se aplican
de acuerdo con la
normativa, se reducen
drésticamente los riesgos.

Los pilotos y el control de
transito aéreo son las
ultimas redes de seguridad
antes del accidente

*La informacién

aeronautica, la fraseologia
y la sefializacién deben ser
sencillas, utiles para los
pilotos y directa al grano.

* Es necesario implementar
de manera sistematica las
inspecciones de rutina y
emergentes.

« Dichas inspecciones,
deberfan estar basadas en
listas de comprobacién
estandarizadas.

No basta con cumplir las
normas

* Las normas no abordan
los temas especificos y el
entorno de cada
aeropuerto.

Existen medios econémicos
y simples, pero eficaces
para mitigar estos riesgos.

* Muchos de ellos son
mejores précticas e
innovaciones desarrolladas
por la comunidad de
operaciones en tierra.

+ Es importante escuchar al
personal que labora en el

dia a dia, y que conoce la
operacion diaria de cada
aeropuerto.

El intercambio de experiencias y la

innovacion colaborativa con un
componente clave en el proceso.

* Siempre hay que esta a la
vanguardia de los resultados y
experiencias en otros aeropuertos.

El adiestramiento al personal es una
herramienta de prevencion y
mitigacion del riesgo

« El personal a cargo del desarrollo
de obra debe ser adiestrado en la
aplicacion de las distintas medidas
de mitigacion durante el desarrollo
de la obra.

La comunicacioén e involucramiento
desde etapas tempranas del
proyecto es vital

« El trabajo coordinado y la
comunicacién temprana  se
convierte en una herramienta
poderosa para evitar retrabajos y
mitigar riesgos.

* Mantener la informacion del
proyecto y de manera grafica.

El personal a cargo deben tener la
suficiente capacidad técnica y
autoridad para poder tomar
decisiones consensuadas.

* El empoderamiento del personal y
la resiliencia son claves para el
éxito del proyecto.

GUIA PARA LA PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Potential severy Rating

Desarrollar e
implementar
plan de
capacitacion

Implementar y
realizar plan
de inspeccioén
y supervision
constante

Implementar
un plan de
comunicacion

Desarrollar las
evaluaciones
de seguridad

Establecer y
aplicar las

medidas de
seguridad

Planificar.

Desarrollar el

protocolo de
seguridad




GUIA PARA LA PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

er y comunicar las dreas de
ad y Iimites de trabajo

+Las actividades de construccion

estan prohibidas en las zonas de
seguridad mientras la pista o pista de
rodaje asociada esté operativa.

+No se permite el almacenamiento de

materiales y equipos dentro del drca
de seguridad de la pista y la zona
libre de objetos..

*No se permite realizar zanjas o

excavaciones abiertas en la zona de
seguridad de la pista.

<Proporcionar y mantener espacios

libres seguros entre las actividades
de construccion y las aeronaves.

Sefializar e iluminar

eLas zonas de construccién, los
obstaculos, los peligros y las zonas
cerradas deben estar marcados e

iluminados.
Las barricay deben ser de poca
a, de baia altura, ser de color
reflectantes y

*Se deben utilizar banderas para

marcar las barricadas durante el dia.

Se deben utilizar luces

noche - de encendido continuo o

intermitentes.

+Se deben apagar las luces de la pista

y la iluminacién de aproximacién en

las pist: 5

+Cuando se cierren las pistas, los

operadores deberan colocar una X

en los extremos de las mismas para
entificar el cierre.

Definir rutas de circulacion de
vehiculos y personas

*El programa de formacién de
conductores de vehiculos es la
primera linea de defensa.

*Todos conductores deben recibir
formacién sobre los procedimientos
del aeropuerto, seguridad, |os Iimites
del &rea de trabajo seguridad y
comunicaciones.

*Las dreas de estacionamiento de
vehiculos no deben restringir |a linea
de vision de ATC, impactar las
sefiales de NAVAID o penetrar en
superficies libres de obstéculos.

*Se deben utilizar sélo las rutas de
transporte o carreteras designadas.
*Las aeronaves siempre tienen el
derecho de paso.

CONSIDERACIONES PARA LA

PREPARACION DE PROTOCOLOS

DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Fija recordatorios de construccion

«Establecer procedimientos para la
notificacién inmediata sobre
cualguier condicion que afecte
negativamente a la seguridad.
*Realizar reuniones periédi de
sequridad con los contratistas y
operadores, ATC, SEl.

*Revisar permanentemente los
NOTAM.

«Inspeccionar  completamente  las
dreas de construccion antes de
abrir/reabrir cualquier superficie del
aeropuerto.

«Utilizar la lista de verificacion

*Solo el operador del aeropuerto
puede iniciar o cancelar los NOTAM
sobre las condiciones del aeropuerto,
y es la unica entidad que puede
cerrar 0 abrir una pista.

2]
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= Atencién con las normas y practicas locales que difieren de las
normas internacionales.

» Las disposiciones de sefializacion "simplificada pueden ser
confusas, especialmente para los pilotos extranjeros.

» La marcacién estdndar completa y reconocida proporciona
informacion estandarizada.

* Las marcas iniciales deben eliminarse u ocultarse
cuidadosamente.

» Todas las marcas del umbral existente debe ser reubicadas.

» La reubjcacion de un umbral debe resaltarse con barras de ala
I(bar_ras lu)mmosas del umbral y del final de la pista a los lados de
a misma).

» El tramo eventualmente cerrado debe marcarse claramente
como inservible.

» Un PAPI temporal confirma visualmente el desplazamiento de la
pendiente de aterrizaje y de la zona de toma de contacto.
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CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

DEMARCACION Y SENALIZACION
PISTA CERRADA

+ Sefiales de pista cerrada deben estar instalados siempre
que la pista esté cerrada.

» Sefales de cierre deben ser conformes a la norma

* Ejemplo:
» Para la rehabilitacion de la RWYOBR/26L en 2014, Paris-
CDG utilizé cruces moviles de tela. La tela estaba
fuertemente sujeta a un marco de madera equipado con
ruedas. Solo fueron necesarios cuatro trabajadores para
moverla a mano sin esfuerzo.

» Los cruces mdviles son una alternativa barata y segura a
las pinturas.

* Geotextiles, placas pesadas y madera son materiales que
deben valorarse.

* La ultlma ofpaon podria la colocacién de pintura directa
sobre el asfa

CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS DE
SEGURIDAD OPERACIONAL

N\Narita, 2009

DEMARCACION Y SENALIZACION:

PISTA CERRADA - CONTRASTE

« Enincidentes anteriores, las aeronaves aterrizaron en pistas cerradas
por cruces blancas conformes a la OACI. En Katowice (2014), incluso
se resaltaron con un fondo negro.

» ¢Es realmente el blanco el color mas relevante, ya que se utiliza
para la seializacién operativa de las pistas?

« La FAA exige cruces amarillas. En Narita (2009), se utilizaron cruces
amarillas y blancas respectivamente sobre hormigén de cemento
(claro) y hormigon asféltico (oscuro). En Tianjin (2009), Katowice
(2014) después del incidente, y Berlin (BER), se aplicaron cruces
rojas/naranjas sobre hormigdn claro. Durante la construccion de una
nueva pista independiente, BER utilizd cruces negras sobre la zona
clara (blanca) de la construccién.

« Las cruces deben contrastar con el pavimento y alertar a los
pilotos sobre el estado de la pista.




DEMARCACION Y SENALIZACION:

PISTA CERRADA - SENALES LUMINOSAS

Las "X" verticales portatiles iluminadas son ahora dispositivos
comunes. Situadas en el umbral, proporcionan una informacion
visual a las tripulaciones durante los cierres de pista cortos (por
ejemplo, mantenimiento nocturno) y largos (por ejemplo,
rehabilitacion de H24), especialmente por la noche y en
condiciones de baja visibilidad.

Las cruces iluminadas son la Unica red de seguridad visual
directa para periodos cortos de cierre y operaciones nocturnas.

DEMARCACION Y SENALIZACION:

SENALIZACION INFORMATIVA TEMPORAL

Los incidentes de despegues basados en la distancia TORA
inicial "completa” muestran la necesidad de una sefializacion
especial durante las obras de construccion.

La FAA evalué las sefales naranjas de construcciéon en varios
aeropuertos de EE.UU. Paris-CDG realizé evaluaciones similares
y desarrollé un conjunto de mensajes cortos para las diferentes
modificaciones del aerédromo. Oslo también utilizé en 2015 un
fondo naranja para mostrar el TORA reducido, junto con la
palabra "SHORTENED".

La sefial naranja de construcciéon es un medio barato, sencillo y
eficaz para evitar despegues basados en una distancia TORA
erréneo

DG, 2015

CONSTRUCTION
_ON RAMP

REDUCED 08L TAKEOFF
RUN AVAILABLE 3000 m




CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

MARCADO DE LOS UMBRALES TEMPORALES DE LA PISTA

* Ejemplo de marca de umbral reubicada temporalmente
usando material plastico blanco. Sin embargo, deberian
haberse utilizado sacos de arena blancos. Los sacos de
arena amarillos naranjas podrian distraer a los pilotos

CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

MARCADO DE LOS UMBRALES TEMPORALES DE LA PISTA

* Ejemplo de marca de umbral reubicada temporalmente
usando material plastico blanco. Sin embargo, deberian
haberse utilizado sacos de arena blancos. Los sacos de
arena amarillos naranjas podrian distraer a los pilotos

Ejemplo de marcas para las partes cerradas
temporalmente de la pista (chevrones amarillos)
para identificar las zonas del pavimento que no son
aptas para el despegue/aterrizaje.
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CONSIDERACIONES PARA LA

PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION

Cuando un umbral de aterrizaje se reubica temporalmente,
la trayectoria del ILS no es vélida.
Los procedimientos alternativos de no precision incluyen:
* LOC-DME (alineacion y medicién de distancia)
* VOR-NDB (medicién de posicién y distancia radial)
Los aeropuertos (JFK, OSL) han propuesto RNAV GNSS

temporales para las aproximaciones al umbral desplazado
temporalmente.

EI GNSS RNAV ofrece nuevas oportunidades de
procedimientos de aproximaciéon temporales durante las
obras de construccion.

CONSIDERACIONES PARA LA

PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

INFORMACION AERONAUTICA

.

La informacién aerondutica es una de las mayores
preocupaciones durante las obras. La experiencia demuestra
que la informacién no siempre llega a la cabina y a los pilotos.
Para maximizar la eficacia de las publicaciones:

» Publicar procedimientos y cartas en los ciclos AIRAC,

+ Evitar las publicaciones no AIRAC,

» Utilizar avisos de construccion o SUP AIP sobre los

NOTAM.

Las mejores practicas incluyen:

» Proveer informacion clara en el ATIS,

e Enviar correos electrénicos a los proveedores de
informacion (LIDO, Jeppesen, etc.),

* Informar directamente y por correo electrénico a las
compafiias aéreas y a los representantes de los pilotos.

La informacién antes y durante la modificacién es un reto clave.
La "informacién del Anexo 15" es necesaria pero no suficiente
por si misma.

AP NORGE/MNOMMAY _APPENDIXTO AW SUP 11178
STANDARD ARRIVAL CHART INSTRUMENT PLAN VIEW SCALE: 1:350 000
e AvELEY e ‘ 0sLo
sri GARDERMOEN

CONSTRUCTION NOTICE

LA _aksiand Fionds

Consult NOTAMS for Latest Information

LAL 11/035 LAL TWY A1, A2, A3, P1, P2, TWY AWEST OF TWY H, TWY P
WEST OF TWY S CLSD 1311192028-1403282100

LAL 11/034 LAL RWY 27 DECLARED DISTANCES: TORA 4734 TODA
4734 ASDA 4734 LDA 4734 1311192029-1403282100

LAL 11/033 LAL RWY 3 THR DISPLACED 3766FT NOT STD MARKING.
DECLARED DISTANCES: TORA 5734 TODA 5734 ASDA 5734 LDA 4734.
1311192029-1403282100

LAL 11/021 LAL NAV ILS RWY 9 GP QUT OF SERVICE 1311181200-
1403162359EST

LAL 11/020 LAL RWY 9 PAPI OUT OF SERVICE 1311181200-
1403182359EST

LAL 11/019 LAL RWY 3 ALS OUT OF SERVICE 1311181200-1403182359
LAL 11/013 LAL RWY 27 ALL DISTANCE REMAINING SIGNS MISSING
1311082156-1403312200

LAL 11/012 LAL RWY 9 ALL DISTANCE REMAINING SIGNS MISSING
1311082154-1403312200



CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

AREAS CERRADAS

* Es posible que se produzca un accidente como el de Taipei si no
se bloguean claramente todos los accesos a una pista cerrada.

* En efecto, los pilotos en tierra no disponen de ayudas visuales
para identificar el cierre de una pista, especialmente en
procedimientos de baja visibilidad.

» Las trayectorias a través de una seccién cerrada deberian estar
protegidas por una linea continua de barricadas rojas y blancas
y luces de borde rojas (con visibilidad 360 grados).

CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS DE
SEGURIDAD OPERACIONAL

CONDICIONES PELIGROSAS Sefalética inadecuada.

« |dentificar, evaluar y mitigar las condiciones de peligro en las obras.

Elementos como grlas o equipos de Condicion peligrosa - Excavacion Obstruccién a ayuda visual, en dreas
perforacién en zonas de seguridad o de adyacente a la pista de aterrizaje, activas (en operacién).
aproximacién zonas de aproximacion. calle de rodaje v plataformas.

Requiere su identificacién, evaluacién y
mitigaciéon (bandera, luces, publicacién
respectiva y comunicacion).
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CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

CONDICIONES PELIGROSAS

< l|dentificar, evaluar y mitigar las condiciones de peligro en las
obras.

Esta sefial de posicidn de espera recién instalada esta bloqueada por la antigua sefial, que deberia
haber sido eliminada y retirada completamente del drea, en lugar de ser cubierta.

CONSIDERACIONES PARA LA
PREPARACION DE PROTOCOLOS
DE SEGURIDAD OPERACIONAL

CONDICIONES PELIGROSAS

« l|dentificar, evaluar y mitigar las condiciones de peligro en las
obras.

Las luces del borde de la pista de aterrizaje en Método para identificar los limites de la construccién mediante la

zonas cerradas deben estar completamente instalacién de un marcador valla a lo largo de la zona de
cubiertas si las luces no pueden ser apagadas por seguridad de la pista para proporcionar un punto de referencia
la noche. para el personal de construccion.



CONSIDERACIONES PARA LA

PREPARACION DE PROTOCOLOS

DE SEGURIDAD OPERACIONAL i

INFORMACION DEL PROYECTO

* Fases

+ Calendario/duracién

* Trabajos criticos
 Informacién sobre la secuencia
« Cierres

* Tabla de impacto operacional

Phase ll-l==lllllllllll
~ INEEEEmE

Phase 4

[ comont|Exisiny | Prasot | phase 2| Phasos | phase ¢ | Praos |
T

1] Closed Closed 11} C-lt
Width 50" - - 50 50’ 50°
TSA 118’ - = 79 18’ 18’
TOFA 131 186 186

—
A s

Width 50" - - 50’ 50’ 50’
TSA 118 - - 79 18’ 18’

TOFA 1

PROTOCOLOS DE SEGURIDAD

OPERACIONAL

+ Constituye una estrategia integral de gestién de
la seguridad que identifica y mitiga los impactos
operativos debido a la actividad de construccion
en un aerodromo operativo.

 Establece estrategias de gestion de la seguridad
operativa para todos los asociados al proyecto
incluyendo:

> Contratista/Subcontratista

> Inspector de la construccién

Personal de SEI ‘

Personal de operaciones
aeroportuarias

> Aerolineas

> DGAC

101



e Caracteristicas:

Equilibran las operaciones Nacen desde la fase de Evolucionan a lo largo de
del aeropuerto con los diserio del proyecto la vida del proyecto
costos de construccion

La meta es garantizar que la seguridad operativa no se vea degradada por
peligros o condiciones marginales asociadas a la actividad de construcciéon en
el aeropuerto.



ANEXO 4. Solicitud de permiso de obra

Aeropuerto Internacional de Cédigo
Logo Solicitud de permiso de obra en el area de movimiento Version
Fecha de actualizacién
Informacién General
Permiso nimero (a ser
Fecha en que se presenta completado por el
1 | la solicitud de permiso de 4| Area del enlace operador del aerédromo 7 | operador del aer6dromo
obral una vez se apruebe la
obra)
Nombre de quien|
completa el formulario| Nombre del funcionario enlace del|
2 5 8
(representante del| operador del aerédromo jLetétong
icit del
Responsable designado por parte de la|
Nombre de la empresa 6| empresa solicitante: Responsable de la 9 Teléfono
solicitante del proyecto
obral
La empresa solicitante del permiso de obra se compromete a que se realicen uni los trabajos en este
Cualquier modificacion al alcance de esta obra necesitara aprobacion previa y por escrito por parte del enlace del operador del aeropuerto
Los cambios que se hagan sin previa autorizacion daran lugar al reclamo por dafios y icios contra el ista y la empresa i del trabajo
El solicitante del proyecto y el de obra se al estricto de las par la obra, que incluye el cumplimiento de las medidas de seguridad a las operaciones del
aerédromo.
10| Nombre del responsablel # Nombre del contratista de obra
del contratista de obra|
11| Numero de identificacion # Numero de identificacion|
] i6 de la obra a 3
" Informar con detalle si se van a realizar cierres de areas, bios en la ion de ios, inter a los si é datos, fibra 6ptica, aire acondicionado,
mecanicos).
Informar en que zonas del area de movimiento requiere realizar intervenciones
15 Datos del personal de obra 18] Detalle de los equipos y a utilizar en Ia obra
# Cédula Nombre # Equipos y Cantidad # Equipos y herramientas’ Cantidad
1 1 16
2 2 17
3 3 18
4 4 19
5 5 20
6 6 21
7 7 22
8 8 23
9 9 24
10 10| 25
1 1 26
12 12| 27
13 13 28
14 14] 29
15 15| 30
17 Datos de los vehiculos a utilizar en la obra # Emplazamientos de obra
# Placa Tipo de vehiculo # Placa Tipo de vehiculo # Uso Detalle del
1 7 1 |Emplazamiento contratista
2 8 2 |Maquinaria
3 9 3 | Material de construccion
4 10 Estacionamiento de equipos y
vehiculos
5 1 5 |Ruta para ingresar
6 |Ruta para salir
6 12 7 |Ruta(s) de circulacion
19| Horarios y dias de la semana en que se realizara la obra 20| Zonas o areas de las obras 21 Seiializacién de las obras
Horario diurno] Ubicacién Exacta: Cinta Seguridad
Horario nocturno| Conos
Dias en que se trabajard | Barricadas
Demarcacion horizontal
Sefializacion
Luces /
Otros
22 Fechas &
Compl el pr formulario no representa que la obra ha sido o sera aprobada en todos los casos.
Fecha de Inicio Una nueva version del formulario debera ser da por el solici del proyecto cada vez que se
requiera, hasta que se complete una version final.
Focha de Finalizacion La version final aprobada por el operador del aerédromo sera la tnica valida y oficial, y la misma debera
tenerse visible en el sitio de obra.
Tolal de dias que durard a obra Fecha en que se aprueba el permiso de
obra:
24 Uso Exclusivo de operaciones
NOTAM (si aplica) ala del (si aplica) Comentarios adicionales del operador del aeropuerto
Namero de Notam Numero de comunicado
Vigencia: Vigencia
Descripcion Descripcion
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ANEXO 6. Lista de verificacion - WIP

Aeropuerto Internacional de

Caodigo

Logo Lista de verificacién - WIP

Version

Fecha de actualizacion

Fecha: Hora:
Hora: Hora:
Nombre de la obra: Permiso obra #
Nota: Utilice la letra "C" cuando la condiciéon cumple con el requerimiento, y utilice las letras "NC" cuando no se cumple con el
requerimiento.
Items a verificar | Condicién | Comentarios
Preparacion del area de trabajo
1 |Se llevo a cabo la reunién diaria antes de dar inicio a la jornada de trabajo (briefing en sitio)
Se informé a ATC de las actividades a realizar (de acuerdo al permiso de trabajo aprobado)
2 |y s ele informd clara y especificamente de las areas, sistemas, etc. afectados en ese turno el
permiso de trabajo con el jefe de guardia de la ATC
3 |Se verificd que los NOTAM publicados esta vigentes, y cubren el area de trabajo afectada
4 Se procedio con el cierre del drea que corresponda, de acuerdo al permiso de trabajo y a la
planificacién aprobada
5 |Se informo a operaciones del cierre de la zona, y que se les solicitd que notifiquen a SEI
6 Se realizaron los ajustes que corresponda a la demarcacion horizontal definida (area fuera
de servicio)
7 Se colocaron las barreras del tipo aprobado y en la ubicacion aprobada (area fuera de
servicio)- aislar el area
8 Se colocaron en el sitio con los avisos de advertencia para la operacién: aeronaves,
personas y transito vehicular.
9 Se cuenta con la sefializacion adecuada al nuevo trazado de la calle vehicular existente
(puede requerir cambios en funcion de los niveles de trafico de vehiculos)
10 Se verificd que la iluminacién del lugar de trabajo (direccién y/o altura de la luz) no afecta a
las operaciones de las aeronaves y ATC.
Se llevé cabo la comprobacion preliminar de los cambios significativos en las marcas o la
11 |iluminacién con el fin de asegurar que se han implementado correctamente y estan
funcionan segun lo previsto.
12 Se verificd que las lineas guia se suprimen a través del area de trabajo (pistas, calles de
rodaje)
13 |Se verificd que la sefalizacion de las calles de rodaje estan modificados
14 Se comprobaron las distancias desde la linea central de la calle de rodaje / pista hasta la
valla del lugar de trabajo y la altura de la valla
Durante los trabajos
Se cuenta con un mecanismos de alerta local para suspender los trabajos del personal y
15 |equipos de obra en caso de posibles condiciones meteoroldgicas adversas (por ejemplo,
rayos, vientos fuertes, nieve) o emergencias aéreas
16 Se cuenta con copia del permiso de trabajo en sitio, visible y disponible para revisién de todo
el personal de obra
17 Se esta cumpliendo con el horario de funcionamiento de las obras definido y acordado de
previo
18 Cada uno de los turnos esté debidamente informado de las medidas a tomar en sitio
relativas a la seguridad de las obras
19 Se tienen identificadas las rutas de ingreso y salida de vehiculos, equipos y personal; asi
como las vias autorizadas para el flujo de vehiculos y equipos.
20 Se cuenta en el sitio con la demarcacion y sefializacion para el transito de personas y
vehiculos de las obras.
21 Se cuenta en el sitio con los avisos de advertencia o de peligro en el perimetro del area de
trabajo y en toda via publica vecina al area de maniobra.
2 Se cuenta con las restricciones al consumo de tabaco, debidamente anunciadas,
controladas y aplicadas




Aeropuerto Internacional de

Codigo

Logo Lista de verificaciéon - WIP

Version

Fecha de actualizacion

Fecha:

Hora:

Hora:

Hora:

Nombre de la obra:

Permiso obra #

Nota: Utilice la letra "C" cuando la condicion cumple con el requerimiento, y utilice las letras "NC" cuando no se cumple con el

requerimiento.

items a verificar

Condicién

Comentarios

23

Se cuenta en el sitio con los planos existentes para evitar dafios en cables, alumbrado,
ductos, conductores y otras instalaciones bajo tierra.

24

Antes de comenzar los trabajos, se realizaron las comprobaciones de los servicios
(ubicacion de los servicios subterraneos) para garantizar que no se dafien los cables o las
tuberias

25

El personal y los equipos usan las rutas establecidas

26

El personal de obra en sitio fue entrenado en los procedimientos de seguridad a seguir
durante el desarrollo de las obras, ademas de fraseologia aeronautica, control de FOD, plan
de emergencias

27

Los trabajos en caliente cuentan con el permiso de trabajo en caliente correspondiente

28

Se cuenta con sefalizacion, iluminacion e instalacion de vallas correspondientes al area de
construccion

29

Los equipos y vehiculos de construccion se encuentran identificados

30

Se cuenta en el sitio con material absorbente en caso de derrame y equipo de extincién de
incendios

Durante los trabajos

Se encuentra en el sitio el responsable de la seguridad por parte de la constructora. Cuenta

31 |con radio de comunicacion con el operador del aeropuerto. Usa la fraseologia adecuada.
Verificar nombre y numero de ID

32 Se cuenta con una persona designada como guardia de escucha en la frecuencia ATC. Usa
la fraseologia adecuada. Verificar nombre y numero de ID

33 Se realiza la coordinacién con ATC cuando se requiere ingresar o cruzar la pista o la calle de
rodaje

34 Las gruas y equipos de trabajo en alturas estan convenientemente iluminados y las alturas
de operacién no infringen las superficies protegidas

35 El personal de la construccion estan debidamente identificados (cumplen requerimientos
para circular en lado aéreo, y personal con su equipo de proteccién definido)
Los conductores de los contratistas van acompafiados por un operador de vehiculos

36 |cualificado o cumplieron con los requerimientos de formacion de conductor en la zona de
movimiento;

37 Los conductores de los contratistas conducen a la velocidad establecida por el operador del
aerédromo

38 Los equipos y vehiculos cumplen con los requerimientos establecidos para operar en el
aerédromo

39 El personal de las obras mantiene estricto control constante del FOD (caminatas de FOD,
limpieza constante del area, apilamiento y contenciéon de material)

40 |Las barricadas impiden la salida de FOD del area de construccion al area de rampa

M Todo el personal de obra cuenta con las medidas adecuadas de control de FOD, ruido y
polvo

42 |Los equipos que transportan materiales se mantienen siempre cubiertos

43 El personal de la obra limpia los vehiculos que entran o salen de la obra para evitar que se

deposite barro o residuos en el area de movimiento




Aeropuerto Internacional de

Codigo

Logo Lista de verificacion - WIP

Version

Fecha de actualizacién

Fecha:

Hora:

Hora:

Hora:

Nombre de la obra:

Permiso obra #

Nota: Utilice la letra "C" cuando la condicion cumple con el requerimiento, y utilice las letras "NC" cuando no se cumple con el

requerimiento.

Items a verificar Condicién Comentarios

Durante los trabajos nocturnos o en condiciones de baja visibilidad, se aplican los
44 |procedimientos requeridos para interrumpir o modificar la actividad, dependiendo de su

ubicacion y si es necesario
45 |Se llevo a cabo la reunién diaria al finalizar la jornada de trabajo (debrief)

Reapertura del area

46 |Se verificd que la superficie del pavimento esta sana y limpia
47 |Se verificé que accesorios de iluminacion estan asegurados y limpios
48 |Se verificd que todas las tapas de los fosos estén cerradas
49 |Se verificé que las areas de césped estan libres de FOD
50 Se verificd que las areas de césped afectadas o las nuevas areas que lo requieren, cuentan

con nuevo césped, y el mismo esta asegurado (jet blast)
51 |Se inspeccionaron que las luces en pista / calles de rodaje estan reinstaladas y operativas
52 Se realizé un barrido profundo de toda el area que estaba afectada y las zonas aledarnas

(completamente libre de FOD)
53 |Se informé y coordiné con ATC de la intencién de retirar las barreras y reabrir el area.
54 | Se informo a operaciones, y se les solicité informar a SEI
55 |Se llevo a cabo la reunién finalizar los trabajos (reunion de cierre)

Completado por: Revisado por:
Lista de contactos
. Telefono de
Cargo Nombre completo Horario
contacto

Responsable del Proyecto de la Constructora.

Responsable de Seguridad

Gestor de FOD de la obra




ANEXO 7. Formulario de inspeccion en areas de movimiento
durante obras de construccion

Logo

Aeropuerto Internacional de

Codigo

Formulario de inspeccion en areas de movimiento durante obras de

Versién

construccion Fecha de actualizacion
FECHA: HORA INICIO (UTC) : HORAFIN (UTC): TURNO:
NOMBRE DE LA OBRA: PERMISO DE OBRA# AERODROMO (CODIGO OACI):

NOTA: En el caso de encontrarse algun hallazgo se d

ebe: informar de inmediato via radio, coordinar en sitio su atencion segun corresponda, tomar fotografias y resgistrarlo en el presente formulari

AREA DE PISTA RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION (Verificacién con ATC)
INSPECCION (=D B GEED Durante la obra Aaibalb pue; &5 INSPECCION Antes de iniciar obra Durante la obra Rerbak pue SIEIE
obra en operacion operacién
Marque la condicién de la pista al Marque la condicién al momento de
momento de la inspeccion la inspeccioén
Elemento a Inspeccionar Cumple No cumple Observacion Elemento a Inspeccionar Cumple No cumple Observacion

Pavimento/concreto

Antenas Glide Slope (revision luz
anticolision)

Bermas/Espaldones

Localizador (revision luz

anticolision)
Drenajes/Escorrentia VOR / DME
Demarcacion (pintura) Siglas del Controlador:
FOD OTRAS AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION
Cajas de Registro INSPECCION Antes de iniciar obra Durante la obra geevolliapucstaien

operacion

Bolsas de viento (lluminacion y luz
anticolision)

Marque la condicién al momento de
la inspeccion

Presencia de obstaculos Elemento a Inspeccionar Cumple No cumple Observacion
Luz antlcoll’smn antenas de Luces de umbral de pista
Meteorologia
Areas verdes Luces umbral desplazado
Fauna Luces extremo pista
Atrayentes de fauna Luces de Borde de Pista
ACUMULACION DE AGUA SOBRE LA PISTA Sistema PAPI
INSPECCION Antes de Daran e o Previo a la p.u'esta LHces de Aproximacion ALS (Luces
obra en operacion Fijas)
Marque la condicion de la calle de pista Luces de Aproximacion ALS (Luces
al momento de la inspeccion de Destello)
Punto de medicion Hora Es.p'esor en Area lineal en Luces calles rodaje
milimetros metros
Primer tercio Faro giratorio
Segundo tercio
Tercer tercio
ROTULACION VERTICAL HELIPUERTO

INSPECCION

Antes de iniciar

Durante la obra

Previo a la puesta

INSPECCION

Antes de iniciar obra

Durante la obra

Previo a la puesta en

obra en operacion operacion
Marque la condicién al momento de la Marque la condicién del helipuerto
inspeccion al momento de la inspeccion
Elemento a Inspeccionar Cumple No cumple Observacion Seccioén a Inspeccionar Cumple No cumple Observacion
Inscripcion Pavimento/concreto
lluminacién Bermas/Espaldones
Visibilidad Demarcacion (pintura)

AREA DE CALLES DE RODAJE

Drenajes/Escorrentia

INSPECCION

Antes de
obra

Durante la obra

Previo a la puesta
en operacion

FOD

Marque la condicion de la calle de
rodaje al momento de la inspeccion

Cajas de Registro

Seccion a Inspeccionar

Cumple

No cumple

Observacion

Bolsas de viento (lluminacion y luz
anticolision)

Pavimento/concreto

Bolsas de viento (lluminacion y luz
anticolision)

Espaldones

Presencia de obstaculos

Drenajes/Escorrentia

Areas verdes

Demarcacion (pintura)

Fauna

FOD

Atrayentes de fauna




Logo

Aeropuerto Internacional de

Codigo

Formulario de inspeccion en areas de movimiento durante obras de

Versién

construccion Fecha de actualizacion
FECHA: HORA INICIO (UTC) : HORAFIN (UTC): TURNO:
—
ﬂl)MBRE DE LA OBRA: PERMISO DE OBRA# AERODROMO (CODIGO OACI):

NOTA: En el caso de encontrarse algun hallazgo se d

ebe: informar de inmediato via radio, coordinar en sitio su atencion segun corresponda, tomar fotografias y resgistrarlo en el presente formulario.

Eajas de Registro

AREA DE PLATAFORMAS

Presencia de obstaculos

INSPECCION

Antes de iniciar obra

Previo a la puesta en

Durante la obra s
operacion

Areas verdes

Marque la condicién de la
plataforma al momento de la

|

auna

Elemento a Inspeccionar

Cumple

No cumple Observacion

Atrayentes de fauna

Pavimento/concreto

Comentarios adicionales

Espaldones

Drenajes/Escorrentia

Demarcacion (pintura)

FOD

Cajas de Registro

Presencia de obstaculos

Areas verdes (si aplica)

Fauna

Atrayentes de fauna

Torres de iluminacién

Luces anticolision de los puentes
de embarque

Inspeccion realizada por | Nombre:

Firma:

Inspeccién realizada por | Nombre:

Firma:

Revisado por

| Nombre:

Firma:




112



13
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