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ASUNTO: LAR 153 — SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS (SSEI)

Seccion A- PROPOSITO

La presente circular de asesoramiento sobre el Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios
de Aerddromo, constituye un documento cuyos textos contienen métodos e interpretaciones con
la intencion de aclarar y de servir de guia a los operadores de aerédromos de los Estados
miembros del SRVSOP para el cumplimiento de los requisitos establecidos en el Apéndice 5 del
LAR 139, y el Capitulo E y Apéndice 6 del LAR 153.

Seccion B- FINALIDAD

Proporcionar una ayuda a los operadores de aer6dromos para la correcta interpretacion de los
requisitos establecidos en el Apéndice 5 del LAR 139, Capitulo E y Apéndice 6 del LAR 153.

Proporcionar orientacion de como cumplir de una manera aceptable con los requisitos antes
listados.
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Seccion D - INTRODUCCION

a. Debido a que el volumen de trafico aéreo es cada dia mayor y las aeronaves son
empleadas para diversas funciones, los accidentes e incidentes que involucran a estas
pueden ocurrir en cualquier lugar.

b. EIl éxito del personal que responde a estas situaciones de emergencia depende de su
organizacién, equipamiento y entrenamiento en las operaciones de rescate y combate
contra incendios.

c. El objetivo principal del servicio de salvamento y extincién de incendios — SSEI, es el de
salvar vidas en caso de accidentes o incidentes de aviacidén que se produzcan en un
aeropuerto o sus inmediaciones. Es por esta razén, que la preparacién para hacer frente
a un accidente o incidente de aviacion es de vital importancia, ya que es en este lugar que
existe la mayor oportunidad de salvar vidas.

d. La posibilidad y la necesidad de extinguir un fuego que puede ocurrir, ya sea
inmediatamente después de un accidente o incidente de aviacién, o en cualquier momento
durante las operaciones de rescate, debe ser asumida por la organizacion en todo
momento.

e. La prestacién del servicio SSEI tiene por objeto crear y mantener condiciones de

supervivencia, brindar rutas de salida a los ocupantes de la aeronave e iniciar el

salvamento de aquellos ocupantes que requieren ayuda directa para salir.

Este servicio implica constantemente la posibilidad y necesidad de extinguir un incendio

gue pueda:!

g. declararse en el momento del aterrizaje, despegue, rodaje, estacionamiento, etc.; o

h. ocurririnmediatamente después de un accidente o incidente de aviacion; o

[

J

—h

ocurrir en cualquier momento durante las operaciones de salvamento.

El operador de aer6dromo debe disponer de medios adecuados especiales acordes a las
condiciones locales del aerédromo para hacer frente tan pronto como sea posible, a los
accidentes o incidentes de aviacion que se produzcan en el aer6dromo y en sus
inmediaciones, puesto que es precisamente en ese margen de tiempo donde existen las
mayores oportunidades de salvar vidas.

k. Esta circular proporciona informacion basica requerida por los operadores de aerédromo
para implantar de manera efectiva el servicio de salvamento y extincion de incendios en
los aeropuertos bajo su administracion, los cuales deberan ser aceptables por la AAC.

I.  Los operadores de aer6dromo deberan obtener informacion especifica adicional a través
de fuentes especializadas (fabricantes de aeronaves, personal de mantenimiento de
explotadores aéreos, fabricantes de vehiculos, equipos e insumos para la lucha contra
incendio, etc.) informacion que serd acorde a los procedimientos y recursos locales.

Seccién E - SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

1. ADMINISTRACION

1.1. El SSEI de un aeropuerto, dependiendo de las normas locales, debe estar bajo el control
administrativo de la direcciéon del operador del aerédromo, quienes tienen el deber de velar
por que el servicio proporcionado esté organizado, equipado y dotado de personal

1 La rotura de los depositos de combustible en un aterrizaje violento y el derrame consiguiente de combustibles y otros
liquidos muy inflamables que se emplean en las operaciones de aeronaves, presentan un alto grado de probabilidad de
ignicion. También pueden ocurrir incendios ocasionados por la descarga de cargas electrostaticas acumuladas, en el
momento de hacer contacto con el suelo o en las operaciones de reabastecimiento de combustible. Una caracteristica
particular de los incendios de aeronaves es su tendencia a adquirir intensidades letales en muy corto tiempo. Esto
representa un riesgo muy grande para la vida de todos los que intervienen directamente y puede entorpecer las
operaciones de salvamento o evacuacion.
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convenientemente adiestrado para cumplir su objetivo principal de salvar vidas en caso de
accidente o incidente de aeronave.

1.2. El operador del aerédromo, dependiendo de las normas locales, podra designar organismos
publicos o privados, adecuadamente situados y equipados, para proporcionar el SSEI o
prestar apoyo en ese sentido. La estacidn/instalaciéon que aloje al SSEI debe estar situada en
el propio aeropuerto y en un emplazamiento adecuado de modo que no haya demoras en la
respuesta y se garantice el cumplimiento del tiempo de respuesta previsto.

1.3. Se debe disponer de vehiculos, equipo y servicios de salvamento especializados y apropiados
en los aeropuertos situados cerca del agua, pantanos, desiertos u otros lugares dificiles,
cuando una parte considerable de las aproximaciones o salidas de aeronaves tengan que
sobrevolar zonas de esa indole. La finalidad de los vehiculos, equipos y servicios de
salvamento especializados es rescatar a lI0s ocupantes de aeronaves cuando ocurra algin
accidente en esas zonas.

1.4. Debe establecerse coordinacion entre el SSEI del aerédromo y los organismos publicos de
proteccion (como servicios de incendios de la localidad, policia, guardacostas y hospitales)
gue puedan convocarse para que presten apoyo mediante un acuerdo previo de ayuda para
hacer frente a los accidentes o incidentes de aviacién. Dicha coordinacion debe estar incluida
en el Plan de Emergencia del Aerédromo.

1.5. Se debe confeccionar y disponer de un mapa o mapas cuadriculados detallados del
aerédromo y sus inmediaciones, los mismos que deben contener informacion relativa a la
topografia, los caminos de acceso y la ubicacién de los suministros de agua.

1.5.1. Estos mapas deben ser colocados en un lugar visible de la torre de control y la
estacion de incendios, asi como en los vehiculos del SSEI y en otros vehiculos
auxiliares del aerédromo, cuya intervencién sea necesaria en los accidentes o
incidentes de la aviacion.

1.5.2. También deberia distribuirse ejemplares de dichos mapas a organismos externos,
como la policia y los servicios médicos, cuando sea necesatrio.

1.5.3. Ladependencia responsable de la publicacion de los mapas cuadriculados detallados
deberia contar con un proceso de control de documentacion para asegurarse de que
todos los organismos estén notificados de cambios y nuevas publicaciones.

2. GESTION DEL RIESGO EN LAS OPERACIONES DEL SSEI

2.1. La administracion del aeropuerto debe desarrollar un plan de gestion de riesgos para las
operaciones de salvamento y extincion de incendios, el cual debe ser integrado al sistema de
gestién de la seguridad operacional — SMS del aerédromo.

2.2. Dicho plan debe examinar los peligros, los riesgos y las medidas de control relativas a:
2.2.1. Los incidentes/accidentes atendidos por el SSEI que involucran aeronaves, entre

ellos:

(1) alafija

(2) ala rotativa (helicépteros, aviones girdscopo, etc.)

(3) globos

(4) dirigibles

(5) planeadores

(6) Los sistemas aéreos no tripulados (podria ser cualquiera de los anteriores)
(7) Ultraligeros

2.2.2. Transporte/almacenamiento de carga, puesto que habra una amplia gama de
articulos que se transportan/almacenan como carga. Algunos de los cuales seran
clasificadas como mercancias peligrosas y otras cargas, que por si solos no son
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peligrosos y pueden llegar a ser peligrosos después de un accidente, debido a la
mezcla con otras cargas, por ejemplo, incidentes/accidentes con materiales
peligrosos.

2.2.3. Riesgos asociados a los pasajeros, los cuales pueden incluir: conducta humana,
dificultades asociadas a la evacuacién en masa, impacto a los pasajeros al evacuar
por los toboganes, riesgos bioldgicos, etc.

2.2.4. Trastornos por estrés post-trauméatico

2.2.5. Uso de equipo especializado

2.2.6. Condiciones de trabajo en espacios confinados

2.2.7. Aeronaves militares

2.3. Entre los riesgos y peligros significativos asociados y que deben ser considerados en el
estudio tenemos: material de construccibn de aeronaves, sistema de aeronaves,
combustibles liquidos, materiales compuestos, productos de la combustion, etc.

3. NIVEL DE PROTECCION - CATEGORIA DE AEROPUERTO

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

3.2. Eloperador del aerédromo debe determinar el nivel de proteccién del aerédromo, el cual debe
ser notificado y publicado en el AIP.

3.3. A los efectos del SSEI, la categoria del aeropuerto deberia basarse en el largo total de los
aviones de mayor longitud que normalmente lo utilicen y en la anchura maxima de su fuselaje.
La categoria del aeropuerto deberia determinarse empleando la Tabla 3-1, clasificando los
aviones que utilizan el aeropuerto. En primer lugar, se tendrd en cuenta su longitud total y
luego, la anchura méxima del fuselaje. En el caso de que una vez elegida la categoria
correspondiente a la longitud total de un avién, la anchura de su fuselaje sea superior a la
anchura méaxima determinada en la columna 3, correspondiente a esa categoria, la del avién
debera ser, en realidad, una categoria superior.

Tabla 3-1 Categoria del Aeropuerto para SSEI

Categoria del Longitud total de la Anchura maxima del
aeropuerto aeronave fuselaje
(1) (2) (3)
1 De 0 a 9 m exclusive 2m
2 De 9 a 12 m exclusive 2m
3 De 12 a 18 m exclusive 3m
4 De 18 a 24 m exclusive 4m
5 De 24 a 28 m exclusive 4m
6 De 28 a 39 m exclusive 5m
7 De 39 a 49 m exclusive 5m
8 De 49 a 61 m exclusive 7m
9 De 61 a 76 m exclusive 7m
10 De 76 a 90 m exclusive 8m

3.4. Para fines del SSEI, los aeropuertos deberian dividirse por categorias, segin el nimero de
movimientos de aviones contados en los tres meses consecutivos de mayor actividad del afo,
de la manera siguiente:

3.4.1. cuando el nimero de movimientos de los aviones de categoria maxima que
normalmente utilizan el aeropuerto sea de 700 o mas durante los tres meses
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consecutivos de mayor actividad, dicha categoria deberia ser entonces la categoria

del aeropuerto (véanse los ejemplos N° 1y 2); y

Ejemplo N° 1
Anchura Numero de
Avion Longitud total MaX|ma_deI Categoria Movimientos
Fuselaje
Airbus A320 37.6m 40m 6 600
Bombardier CRJ 36.4m 27 m 6 300
900
Embraer 190 36.2m 3.0m 6 500
ATR 72 27.2m 28m 6 200
En este ejemplo, los aviones més largos han sido categorizados evaluando, mediante
la Tabla D-1, la longitud total y luego la anchura maxima de su fuselaje. Puede
observarse que el nUmero de movimientos de los aviones mas largos de la categoria
mas alta es superior a 700. En este caso, el aeropuerto perteneceria a la categoria
6.

Ejemplo N° 2
. Anchura
o Longitud Lo . Numero de
Avion Méaxima del Categoria o
total Fuselaje Movimientos
Airbus A350-900 66.8 m 6.0m 9 300
Boeing 747-8 76.3m 6.5m 10 400
Airbus A380 72.7m 7.1m 10 400

En este caso, puede observarse que el nimero de movimientos de los aviones mas
largos de la categoria més alta es superior a 700. También conviene observar que al
evaluar la categoria apropiada a la longitud total del Airbus A380 (72.7 m), esta
corresponde a la categoria 9 (ver tabla 3-1); sin embargo, la categoria seleccionada
es realmente mas alta, ya que la anchura del avion (7.1 m) es superior a la anchura
méaxima del fuselaje (7 m) correspondiente a la categoria 9. En este caso, el
aeropuerto perteneceria a la categoria 10.

3.4.2.

cuando el nimero de movimiento de los aviones de categoria maxima que
normalmente utilizan el aeropuerto sea inferior a 700 durante los tres meses

consecutivos de mayor actividad, la categoria del aeropuerto podria ser entonces la

inmediata inferior a la del avion de categoria maxima (véanse los ejemplos N° 3y 4)
incluso cuando exista una gran diferencia entre las dimensiones de los aviones que
se han incluido para llegar al nimero de 700 movimientos (véase el ejemplo N° 5).

Ejemplo N° 3
Anchura Numero de
Avion Longitud total Maxima del Categoria o
: Movimientos
Fuselaje
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Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
Bombardier CRJ 900 36.4m 2.7m 6 500
Airbus A319 33.8m 40m 6 300

En este ejemplo, los aviones mas largos han sido categorizados evaluando, mediante
la Tabla 3-1, la longitud total y luego la anchura maxima de su fuselaje. Puede
observarse que los movimientos de los aviones mas largos de la categoria mas alta
equivalen Unicamente a 300, en este caso, la categoria minima del aeropuerto seria

la 6, es decir, una categoria inferior a la correspondiente al avién mas largo.

Ejemplo N° 4
- . Anphura . Numero de
Avidn Longitud total MaX|ma.deI Categoria Movimientos
Fuselaje
Airbus A380 72.7m 7.1m 10 300
Boeing 747-8 76.3m 6.5m 10 200
Boeing 747-400 70.7m 6.5m 9 300

Puede observarse que el numero de movimientos de los aviones mas largos de la
categoria més alta equivale Unicamente a 500. También conviene observar que al
evaluar la categoria apropiada a la longitud total del Airbus A380, por ejemplo,
categoria 9, la categoria seleccionada es realmente una superior (ver ejemplo N° 2),

ya que la anchura del fuselaje del avién es mayor que la anchura maxima del fuselaje
correspondiente a la categoria 9. En este caso, la categoria minima del aeropuerto
seria 9, eso es, una categoria inferior a la correspondiente al avién mas largo, por no
alcanzar los 700 movimientos requeridos.

Ejemplo N° 5
Avion Longitud total Mgzﬁggrgel Categoria I\/,;louvrinn:ai:e?ltccj) i
Fuselaje
Airbus A321 44.5m 40m 7 100
Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
ATR 42 22.7m 29m 4 500

Puede observarse que el numero de movimientos de los aviones mas largos de la
categoria mas alta solamente equivale a 400.La categoria minima del aeropuerto seria
la categoria 6; no obstante, pese a la diferencia relativamente amplia entre la longitud
de los aviones més largos (Airbus A321/Boeing 737-900ER) y el avion respecto al cual
se llega a 500 movimientos (ATR 42), la categoria minima del aeropuerto puede

reducirse solo a la categoria 6.

3.5. El nivel de proteccién proporcionado sobre la base de la frecuencia de las operaciones que
se hace referencia en 3.4(b) no debe ser inferior a una categoria por debajo de la categoria
determinada.

Cada aterrizaje o despegue cuenta como un movimiento. Para determinar la categoria del
aeropuerto también debera contarse los movimientos correspondientes a las operaciones del
transporte aéreo regular y no regular de la aviacion general.

A pesar de lo que antecede, durante los periodos previstos de actividad reducida, la categoria
del aeropuerto se puede reducir a la equivalente al avidn de la categoria mas alta que tenga
que utilizar el aeropuerto durante ese periodo, sin tener en cuenta el nimero de movimientos.
Operaciones de carga. Es posible reducir el nivel de proteccién en los aerodromos utilizado
para las operaciones de aviones exclusivamente de carga conforme a la Tabla 3-2. Eso esta
basado en que, con el concepto de area critica, en este tipo de aeronaves solo se necesita

3.6.

3.7.

3.8.

CA/AGA/153-008/000
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proteger la zona en torno de la cabina. Con este fundamento, se puede reducir la categoria
de aer6dromo para un avion exclusivamente de carga suministrando cantidad suficiente de
agua Q1 para controlar incendios. En 3.3 figura informacion sobre el concepto de area critica
y el método por el que se ha relacionado la escala de agentes extintores con el areacritica.

Tabla 3-2 Categoria del aeropuerto para aviones exclusivamente de carga

Categoria del aeropuerto Reclasificacion del aeropuerto
para los aviones exclusivamente
de carga

)

—~
[N
~

O:00: N0 U1 B WiNi =
NN OO0 AW N

=
o

Nota 1 Se ha determinado esta tabla utilizando el tamafio promedio de avién de una categoria dada.
Nota 2 Un avidn exclusivamente de carga es un avion que se emplea para el transporte de mercancias y
no lleva pasajeros de pago.

4. CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

4.1. Generalidades

41.1.

4.1.2.

4.1.3.

4.1.4.

4.15.

El operador de aer6dromo debe dotar al SSEI de agentes extintores principales y
complementarios. Los agentes extintores principales proporcionan un efecto de
extincion permanente, los agentes extintores complementarios, proporcionan un
efecto de extincion transitorio, que solo sirve al momento de aplicarlos.

El agente extintor principal debe ser:

(1) Una espuma de eficacia de nivel A; o
(2) Una espuma de eficacia de nivel B; 0
(3) Una espuma de eficacia de nivel C; o
(4) Una combinacién de estos agentes.

El agente extintor principal para los aerédromos de las categorias 1 a 3 deberia ser,
de preferencia, una espuma de eficacia minima de nivel B o C.
El agente extintor complementario deberia ser:

(1) productos quimicos secos en polvo (Clase By C); u

(2) otros agentes extintores con la misma capacidad de extincion, como minimo,
debiendo el operador de aerd6dromo demostrar dicha capacidad a la AAC
mediante la presentacion de documentos técnicos que seran incluidos en el
manual de aer6dromo.

Cuando se seleccionen productos quimicos secos en polvo para utilizarlos
simultaneamente con espuma, el operador del aer6dromo debe demostrar a la AAC
con documentos técnicos la compatibilidad entre ambos agentes, lo cual debe estar
incluido en el Manual de Aer6dromo.
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4.2. Cantidades de Agentes Extintores

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.6.

4.2.7.

4.2.8.

Las cantidades de agua para la produccion de espuma y los agentes
complementarios que han de llevar los vehiculos del SSEI deberian estar de acuerdo
con la categoria del aeropuerto, determinada segun la seccién 4.4 y la Tabla 7-1
aunque, respecto de las categorias de aeropuerto 1 y 2, se puede sustituir hasta
100% del agua por un agente complementario.

Las cantidades previstas en la Tabla 4-1 constituyen las cantidades minimas de
agentes extintores que hay que proporcionar y se basan en la longitud total de los
aviones de una categoria dada. Si el avion que opera en un aeropuerto es mas grande
gue el avibn medio, habria que recalcular las cantidades segun se indica en i) de esta
seccion.

Las cantidades que se indican en la Tabla 4-1 se han determinado agregando la
cantidad de agentes extintores necesaria para lograr un tiempo de control de un
minuto en el area critica practica y la cantidad de agentes extintores necesaria para
continuar controlando el incendio después y/o, posiblemente, para extinguirlo
completamente.

El tiempo de control, para efectos de esta CA, es el tiempo necesario para reducir un
90% la intensidad inicial del incendio.

La cantidad de concentrado de espuma que ha de transportarse por separado enlos
vehiculos para producir la espuma deberia ser proporcional a la cantidad de agua
transportada y al concentrado de espuma elegido.

La cantidad de concentrado de espuma determinada en 4.2.5 deberia bastar para
aplicar, como minimo, dos cargas completas de dicha cantidad de agua. El operador

de aer6dromo, debe disponer suficiente reserva de agua para poder volver a llenar
inmediatamente y con rapidez los tanques de agua.

Las cantidades de agua especificadas para la produccién de espuma se basan en un
régimen de aplicacion de:

i) 8,2 L/min/m2 en cuanto a la espuma de eficacia de nivel A,

i) 5,5L/min/m2 en cuanto a la espuma de eficacia de nivel B, y de

i) 3,75L/min/m2 en cuanto a la espuma de eficacia de nivel C.

Esos regimenes de aplicacion se consideran regimenes minimos a los cuales se
puede conseguir el control necesario en un minuto.

En aerédromos donde se prevén operaciones de aviones mayores que el tamafio
promedio en una categoria dada, el operador de aerédromo debera recalcular las
cantidades de agua y se deberan aumentar en consecuencia la cantidad de agua
para la produccion de espuma y los regimenes de descarga de las soluciones de
espuma.

Tabla 4-1 Cantidades minimas de extintores a utilizar

Espuma de eficacia de
nivel “A”

Espuma de eficacia de
nivel “B”

Espuma de eficacia de

R Agentes complementarios
nivel “C 9 P

Categoria

del

Aerédromo L) L) L) L) L) L)

Régimen de
descarga de
solucién de
espuma
espuma/minuto

Régimen de
descarga de
solucién de
espuma
espuma/minuto

Régimen de
descarga de
solucién de
espuma
espuma/minuto

Productos

quimicos Régimen

secos en de
polvo descarga

(Kg) (Kg/seg)

Agua Agua Agua

®

@ ® Q) (©) (6) Q) ® ©)

1
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350 350 230 230 160 160 45 2.25
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2 1,000 800 670 550 460 360 90 2.25
3 1,800 1,300 1,200 900 820 630 135 2.25
4 3,600 2,600 2,400 1,800 1,700 1,100 135 2.25
5 8,100 4,500 5,400 3,000 3,900 2,200 180 2.25
6 11,800 6,000 7,900 4,000 5,800 2,900 225 2.25
7 18,200 7,900 12,100 5,300 8,800 3,800 225 2.25
8 27,300 10,800 18,200 7,200 12,800 5,100 450 45
9 36,400 13,500 24,300 9,000 17,100 6,300 450 45
10 48,200 16,600 32,300 11,200 22,800 7,200 450 45

Nota. — Las cantidades de agua de las columnas 2, 4y 6 se basan en la longitud total promedio de
los aviones de una categoria dada.

4.2.9.

La Tabla 4-2 proporciona orientacion sobre el célculo de las cantidades de agua y los
regimenes de descarga sobre la base de la mayor longitud total de un avién de una
categoria determinada. La tabla se basa en el uso de espuma de eficacia de nivel A
con un régimen de aplicacion de 8,2 L/min/m2. Cuando se emplean espumas de
eficacia de nivel B o C, se deben efectuar calculos similares con los regimenes de
aplicacién correspondientes. Las férmulas indicadas en la Tabla 4-2 se usan solo para

recalcular las cantidades conforme a lo indicado en el literal 4.2.8.

a)

En los aer6dromos en que el nivel de proteccion se ve reducido conforme
al factor de remisién permitido en 4.4 b) y donde se prevean operaciones
de aviones mayores que el tamafio promedio de una categoria dada,
habria que hacer el recalculo de cantidades de agentes extintores
requeridas en 7.2.8 sobre la base del avion mayor de la categoria

reducida?

2 por ejemplo, una aeronave del tipo Airbus A380 (categoria 10) realiza operaciones con escasa frecuencia en un
aerodromo donde opera una aeronave del tipo B747 (categoria 9). Si el nUmero de movimientos de del A380 es inferior
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Tabla 4-2. Cantidades maximas de agentes extintores sobre la base de la mayor dimensién de un avién
(espuma de eficacia de nivel A con régimen de aplicacion de 8,2 L/min/mz2)

Anchura
total del Cantd. De agua para
. A Cantd.
Mayor | Anchura areade | 4o Critica| Area | Cantd. de agua| Mantenimiento del Total, de | Régimen
Cat. Y Méaxima | proteccién o P y g control y extincion ! 9
longitud Tebrica Critica | para control del agua para de
SSEI del avién del (consultar Practica | incendio en A (consultar los roducir | descarga
fuselaje | los valores ° valores de K;en 25 uma 9
de K en 7.3.11) P
6.3.5)
L W (W) | Ar=L(ketW) APXZ’ 3 | Qi=8.2Lx1x A Q2=koX Qs Q=0:1+Q, | Asx8.2
T
(m) (m) (m) (m? (m?) (L/m?) (Lm? L (LY m?)
1 9 2 12+2=14 126 84 689 0.0 689 689
2 12 2 12+2=14 168 112 918 0.27*918=248 1,166 918
3 18 3 14+3=17 306 204 1,673 0.30*%1,763=502 2,175 1,673
4 24 4 17+4=21 504 336 2,755 0.58*2,755=1,598 4,353 2,755
5 28 4 30+4=34 952 635 5,207 0.75*5,207=3,905 9,112 5,207
6 39 5 30+5=35 1,365 910 7,462 1.0*7,462=7,462 14,924 7,462
7 49 5 30+5=35 1,715 1,144 9,381 1.29*9,381=12,101 21,482 9,381
8 61 7 30+7=37 2,257 1,505 12,341 1.52*12,341=18,758 31,099 12,341
9 76 7 30+7=37 2,812 1,876 15,383 1.70*15,383=26,100 41,483 15,383
10 90 8 30+8=38 3,420 2,281 18,704 1.9%18,704=35,538 54,242 18,704

4.2.10. No se recomienda emplear una combinacién de espumas con diferente nivel de
eficacia en los aer6dromos, puesto que podria causar errores de célculo o de
reabastecimiento, asi como la disminucion de las caracteristicas de extincion de
incendios.

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

4.3. Calculo de las cantidades de agua (area critica)

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

en el caso de una aeronave en particular.

a 700 en los tres meses consecutivos de mayor actividad, se permite al aerédromo brindar un nivel de proteccion de
categoria 9, que esta permitido en 3.4 b).

Sin embargo, cuando se prevén operaciones de aviones mayores que el tamafio promedio de una categoria dada, el
operador de aerédromo debe recalcular las cantidades del agente extintor principal (véase 4.2.8). En tal sentido, como
el A380 es de una categoria superior, respecto al avion promedio utilizado para el célculo de cantidades de agentes
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extintores para categoria 9 en la Tabla 4-1, se deben recalcular las cantidades que realmente se deben de suministrar.
Como en 3.4 b) se permite un factor de remisién de uno, se debe suministrar la cantidad mayor correspondiente a la
categoria 9, es decir 41 483 L (para una espuma de eficacia de nivel A). En comparacion, esta cantidad supera la
cantidad mediana de 36 400 L correspondiente a la categoria 9 de la Tabla 4-1 pero es inferior a la cantidad maxima
de 54 242 L que corresponde a la categoria 10 de la Tabla 4-2.

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

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

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

4.3.5. Por lo tanto, la formula del area critica teérica AT es:

Longitud Total Area Critica Tedrica AT
L<12m Lx (12 m+W)
12m<L<18m L x (14 m+ W)
18ms<sL<24m Lx (17 m+W)
L=224m L x (30 m+W)
Donde:
L = longitud total de la aeronave, y
W = anchura maxima del fuselaje de la aeronave.

4.3.6. En la practica raramente ocurre que el incendio se propague a la totalidad del area
critica tedrica; se ha determinado un area critica practica, de menor superficie que la
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primera, para la que se propone suministrar capacidad extintora. Como resultado de
un analisis estadistico de accidentes de aviacion reales, se ha determinado que el
area critica practica A es aproximadamente igual a dos tercios del area critica tedrica,
0 sea:

Ap =0,667 AT

4.3.7. La cantidad de agua para la producciéon de espuma puede calcularse a base de la
férmula siguiente:

Q=0Q1+Q2
en la que:
Q = total de agua necesaria
Q1 = agua para controlar el incendio en el area critica practica, y
Q2 = agua necesaria después de establecido el control para fines del

mantenimiento del control y/o la extincién del resto del incendio.

4.3.8. El agua necesaria para el control en el &rea critica préctica (Q1), puede expresarse
por la siguiente formula:

Ql=AxRxT
en la que:
A = area critica practica
R = régimen de aplicacién, y
T = tiempo de aplicacion.

4.3.9. La cantidad de agua requerida para Q2 no puede calcularse con exactitud por
depender de varias variables. Los factores que se consideran de mayor importancia
son:

(1) masa méxima total de la aeronave;
(2) capacidad méxima de pasajeros de la aeronave;
(3) carga maxima de combustible de la aeronave; y

(4) experiencia adquirida (analisis de operaciones de SEI de aeronaves).

4.3.10. Estos factores, cuando se trazan en un grafico, se emplean para calcular la capacidad
total de agua requerida para cada categoria de aeropuerto. El volumen de agua para
Q2 expresado en forma de porcentaje de Q1, varia desde un 0% para los aeropuertos
de la categoria 1, hasta un 190% para los aeropuertos de la categoria 10.

4.3.11. El grafico mencionado en el parrafo precedente da los siguientes valores
aproximados para aviones representativos de cada categoria de aeropuerto:
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Categoria del

aer6dromo Q2 = porcentaje de Q1

0
27
30
58
75

100
129
152
170
190
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4.4, Regimenes de descarga

4.4.1. Los regimenes de descarga de la solucidon de espuma no deberian ser inferiores a
los indicados en la Tabla 4-1. Los regimenes de descarga recomendados son los que
se requieren para controlar el incendio en un minuto en el &rea critica practica y, por
lo tanto, se han determinado para cada categoria multiplicando la superficie del area
critica préactica por el régimen de aplicacion. El régimen de descarga de la solucion
de espuma equivale a la cantidad de agua Q1 en un tiempo de control de un minuto.

4.4.2. Los regimenes de descarga de los agentes complementarios no deberian ser
inferiores a los indicados en la Tabla 4-1.

4.5. Suministro y almacenamiento de agentes extintores

45.1. Las cantidades de los diversos agentes extintores que han de suministrarse en los
vehiculos del SSEI deberian determinarse con arreglo a las categorias de
aeropuertos y a las especificaciones de la Tabla 4-1.

a) Con la finalidad de reabastecer a los vehiculos el operador del aerédromo
debe mantener en el SSEI una reserva de concentrado de espuma
equivalente al 200% de las cantidades de estos agentes identificados en
la Tabla 4-1. Esto permitira recargar inmediatamente y por completo los
vehiculos, si es necesario, después de concluida toda la operacién en la
emergencia y tener en reserva un segundo reabastecimiento completo por
si ocurriera otro caso de emergencia antes de que puedan reponerse las
reservas del aeropuerto.

b) Para determinar las cantidades de reserva, se debe considerar las
cantidades de concentrado de espuma que se transportan en todos los
vehiculos SEI.

4.5.2. Alos efectos de reabastecer los vehiculos, el operador de aerédromo debe mantener
en el SSEI una reserva de agente complementario equivalente al 100% de la cantidad
determinada en la Tabla 4-1. Adicionalmente, se debe incluir el agente propulsor para
utilizar ese agente complementario de reserva. Ademas, los aer6dromos de
categorias 1 y 2 que hayan reemplazado hasta el 100% del agua por un agente
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complementario deberian mantener una reserva de agente complementario del
200%.

4.5.3. Cuando se prevea una demora importante para reabastecer las reservas, sedeberia
incrementar la cantidad de reserva especificada en 4.5.1 y 4.5.2 conforme, entre
otras, a las siguientes consideraciones:

(1) emplazamiento del servicio SEI (tal vez sea distante);
(2) disponibilidad de reservas;

(3) tiempos de entrega; y

(4) consideraciones aduaneras.

4.5.4. Los tanques de los vehiculos contra incendio del SSEI que llevan concentrado de
espuma, tienen que estar llenos en todo momento cuando el vehiculo esta en servicio,
porgue si solo estan parcialmente llenos, crean problemas de estabilidad cuando el
vehiculo esta en movimiento y tiene que virar a velocidad. Aparte de eso, cuando se
transporta espuma proteinica® pueden surgir dificultades graves de sedimentacion,
debido a la oxidacién y agitacion, si queda espacio de aire por encima de la espuma.

4.5.5. Vida util de los agentes extintores de reserva. Se debe disponer en los recipientes las
fechas de validez de los productos de lucha contra incendios.

4.5.6. En la seccidn 8.3 se encuentran las condiciones de requeridas para almacenar los
agentes extintores.

4.6. Tiempo de respuesta

4.6.1. El operador de aerédromo, debe fijar como objetivo operacional del SSEI un tiempo
de respuesta de dos minutos, pero nunca superior a tres, hasta el extremo de cada
pista, asi como hasta cualquier otra parte del area de movimiento, en condiciones
Optimas de visibilidad y estado de la superficie. Se considera que el tiempo de
respuesta es el periodo comprendido entre la llamada inicial al SSEI y el momento en
gue el primer (o los primeros) vehiculo(s) que interviene(n) esté(n) en condiciones de

3 Cuando se empleen concentrados de espuma proteinica se deberia descargar periddicamente todo el contenido y lavar
por entero el sistema de produccién de espuma, para tener la certeza de que la cisterna no contiene espuma envejecida.

aplicar espuma a un ritmo como minimo de un 50% del régimen de descarga
especificado en la Tabla 4-1. La determinacion real del tiempo de respuesta debe
hacerse con los vehiculos del SSEI a partir de sus posiciones normales y no sobre la
base de posiciones seleccionadas Unicamente con el proposito de hacer simulacros.

4.6.2. También se debe considerar los tiempos de respuesta de las areas de despegue y
aterrizaje para uso exclusivo de helicépteros.

4.6.3. Cualesquiera otros vehiculos que deban entregar las cantidades de agentes
extintores estipuladas en la Tabla 4-1 deberian llegar a intervalos de entre tres y
cuatro minutos a partir de la llamada inicial para que la aplicacién del agente sea
continua.

4.6.4. Los requisitos contenidos en 4.6.1 pueden hacer necesario que el operador de
aerodromo realice una evaluacion de los vehiculos del SSEI cuando el primer (o los
primeros) vehiculo(s) que interviene(n) no pueda(n) aplicar las espumas a un ritmo
de un 50%, como minimo, del régimen de descarga recomendado para la categoria
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del aeropuerto. El operador de aer6dromo debe fijarse este objetivo a medida que se
vaya mejorando la flota de vehiculos del aeropuerto, elaborando un estudio de la
seguridad operacional que debera ser presentado a la AAC e incluido en el manual
de aerédromo.

4.6.5. Para satisfacer el objetivo operacional tanto como sea posible en épocas de
congestion de transito/plataforma o en condiciones de visibilidad reducida, y cuando
sea necesario, el operador de aer6dromo debera proporcionar una guia adecuada a
los vehiculos del SSEI. Esta guia puede proporcionarse mediante algun sistema de
navegacion instalado en los vehiculos, por ejemplo:

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

b) un rastreo mediante enlace de datos de radio digital para ayudar al
conductor del vehiculo a localizar el lugar del accidente y navegar por él,
con lo que se reduce el volumen de trabajo del conductor en cuanto a las
comunicaciones y se mejora la conciencia situacional; y

c) una visiébn mejorada en baja visibilidad mediante un equipo infrarrojo
orientado hacia delante (IROA) (u otra tecnologia comparable de Ultima
generacion en materia de vision mejorada en baja visibilidad) que detecta
la radiacién térmica en vez de la luz visible para mejorar la conciencia
visual en entornos oscuros, con humo o niebla.

4.6.6. Asimismo, existen otras disposiciones adecuadas, como:

a) caminos de acceso de circunvalacion e instrucciones de orientacion para
el movimiento en tierra que dé por radioteléfono el control de transito aéreo
basadas en las indicaciones del radar de vigilancia;

b) la localizacién del lugar del accidente dada por el control de transito aéreo;

c) algun sistema de prevencion de colisiones basado en algun dispositivo
instalado a bordo de los vehiculos o en los datos que proporcione el radar
de vigilancia del control de transito aéreo; o también

d) durante el recorrido desde la estacién o estaciones de incendios o desde
la posicion o posiciones de espera hasta el lugar del accidente, los
vehiculos del SSEI pueden formar un convoy y el control de transito aéreo
puede guiar el vehiculo que vaya a la cabeza.

4.7. ESTACIONES DE SERVICIOS CONTRA INCENDIOS

4.7.1. El operador de aer6dromo, en la estacion/estaciones del SSEI debe de disponer de
infraestructura apropiada para alojar los vehiculos contra incendio. Asimismo, debe
construirse estaciones satélites siempre que con una sola estacion no pueda cumplir
con el tiempo de respuesta establecido en 4.6.1.

4.7.2. Toda estacion del servicio contra incendios debe estar situada de modo que los
vehiculos SSEI tengan acceso directo, expedito y con un minimo de curvas al area
de la pista. El Capitulo 9 facilita las caracteristicas de las estaciones de servicios
contra incendios.

4.8. SISTEMAS DE COMUNICACION Y ALERTA
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4.8.1. El operador de aer6dromo debe proporcionar un sistema de comunicacion
independiente que enlace la estacion de servicios contra incendios con la torre de
control, con las otras estaciones de incendios del aeropuerto —si las hay— y con los
vehiculos SSEI.

4.8.2. La estacion de servicios contra incendios debe tener instalado un sistema de alerta
para el personal SSEI, que pueda ser accionado desde la propia estacién, cualquier
otra estacion de servicios contra incendios del aeropuerto y la torre de control.

4.9. NUMERO DE VEHICULOS

4.9.1. Elnumero minimo de vehiculos SSEI que es necesario proveer en un aeropuerto para
aplicar con eficacia los agentes especificados para la categoria del aeropuerto
considerado, deberian estar de acuerdo con la Tabla 4-3.

4.9.2. En el Capitulo 11 se dan detalles sobre los vehiculos especiales con que debe
contarse en los aeropuertos en que las zonas que abarcara el servicio comprenden
terrenos dificiles.

4.9.3. Ademaés del material antes descrito, en los aeropuertos donde el &rea que deba
abarcar el SSEI, en respuesta a una emergencia, incluya extensiones de agua o
zonas pantanosas que no puedan atender los vehiculos rodados terrestres
convencionales, el operador de aerédromo debe disponer de equipo y servicios de
salvamento adecuados. Esto es especialmente necesario cuando una parte
importante de las aproximaciones o despegues se efectlie sobre dicha area. Estos
vehiculos especiales se emplearan para el salvamento de los ocupantes de los
aviones que sufran accidentes en esta area.

4.9.4. Eloperador de aerddromo debe establecer un plan de mantenimiento preventivo para
conseguir la méaxima actuacion mecéanica de los vehiculos SSEI. A este respecto,
habria que considerar debidamente la ventaja de contar con vehiculos de reserva
para poder sustituir a los que temporalmente estén averiados.

Tabla 4-3. Niumero minimo de vehiculos

Categoria del

b Vehiculos SSEI
aer6dromo

[N
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5. MEDIOS AEROPORTUARIOS QUE INFLUYEN EN LOS SERVICIOS DE
SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

5.1. APROVISIONAMIENTO DE AGUA EN LOS AEROPUERTOS

5.1.1. Se deberia disponer con anticipacién el aprovisionamiento de agua suplementaria
con un caudal y una presion adecuados con el objeto de garantizar el
reabastecimiento rapido de los vehiculos SEI.

5.1.2. Esto respalda el principio de la aplicacién continua de medios extintores para
mantener condiciones de supervivencia en el lugar del accidente aéreo por més
tiempo que el que permiten las cantidades minimas de agua definidas en el Capitulo
4.

5.1.3. Es posible que se requiera agua adicional para reabastecer los vehiculos en un plazo
de tan solo cinco minutos luego de ocurrido el accidente, por lo que se deberia
efectuar un andlisis para determinar el nivel de reabastecimiento que se debe proveer,
asi como de los medios de almacenamiento y provisién conexos.

5.1.4. Al efectuar el andlisis, se deberian considerar, entre otros, los siguientes elementos:
(1) tamafos y tipos de aeronaves que utilizan el aerédromo;
(2) capacidad y regimenes de descarga de los vehiculos SEI del aer6dromo;
(3) provision de hidrantes ubicados en lugares estratégicos;
(4) suministros de agua en lugares estratégicos;

(5) uso de suministros de agua naturales existentes con fines de extincion de
incendios;

(6) tiempo de respuesta de los vehiculos;

(7) datos histéricos de la cantidad de agua empleada durante accidentes aéreos;
(8) necesidad y disponibilidad de capacidad de bombeo adicional,

(9) provision de suministros adicionales transportados en vehiculos;

(10)nivel de apoyo prestado por los servicios de emergencia de la autoridad local,
(11)respuesta predeterminada de los servicios de emergencia de la autoridad local,

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

(13) aprovisionamiento de agua adicional en zonas adyacentes a lugares donde se
imparte instruccién en servicios de extincion de incendios; y

(14) aprovisionamiento de agua elevado permanente.

5.2. CAMINOS DE ACCESO DE EMERGENCIA

5.2.1. Cuando las condiciones topograficas lo permitan, en los aeropuertos se deberian abrir
caminos de acceso de emergencia para poder conseguir los tiempos de respuesta
minimos. Se deberia prestar atencidon especial a la provisién de caminos de facil
acceso a las aéreas de aproximacion, hasta una distancia de 1 000 m del umbral o,
al menos, desde este hasta los limites del aeropuerto. En los casos en que el
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.25.

5.2.6.

5.2.7.

aeropuerto este cercado, deberian construirse entradas o barreras frangibles de
emergencia para facilitar el acceso a puntos situados fuera de los limites del
aeropuerto.

Los caminos de acceso de emergencia y los puentes deberian poder soportar los
vehiculos mas pesados que hayan de transitarlos, construyéndolos de manera que
sean utilizables en todas las condiciones meteoroldgicas.

Los caminos deben ser construidos a 90 m de la pista, para evitar la erosion de la
superficie y que en la pista se acumulen despojos. Se deberia proporcionar suficiente
margen vertical con respecto a los obstaculos elevados, para que puedan pasar por
debajo los vehiculos mas grandes; asimismo, los caminos deberian permitir que los
vehiculos puedan transitar en ambas direcciones.

Cuando la superficie del camino no se distinga facilmente del &rea que lo rodea, 0 en
zonas donde la nieve dificulte la localizacion de los caminos, se deberian instalar
balizas a intervalos de unos 10 m.

Cuando un camino de acceso de emergencia, normalmente provisto de una entrada
o barrera frangible, conduce a los vehiculos de emergencia hacia una carretera
publica, la parte exterior de la entrada o barrera deberia estar identificada con un
cartel indicando su finalidad prohibiendo el estacionamiento de vehiculos en su
proximidad. Se deberian construir esquinas apropiadas, que tengan un radio
adecuado para que los vehiculos SEI pesados puedan maniobrar, a fin de facilitar el
movimiento de los vehiculos que acudan a través de las entradas o barreras de
emergencia de la cerca.

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

Si hay alguna entrada que no es frangible y esta asegurada por otros medios, se
debera facilitar el acceso a través de esas entradas, por ejemplo, entregando copias
de llaves de esas entradas al SEI que se conservaran en los vehiculos de emergencia
y que hayan de transitar por esos lugares.

6. VEHICULOS SEI

6.1. INTRODUCCION

6.1.1.

6.1.2.

Para adquirir vehiculos SEI, el operador de aerédromo o quien corresponda, debe
hacer un estudio detallado que abarque la consideracion de las exigencias
operacionales, los aspectos del proyecto y construccion y la compatibilidad total de la
flota de vehiculos con los servicios de apoyo del SSEI del aeropuerto. El objetivo del
estudio debe ser la adquisicion de vehiculos que proporcionen servicio eficaz y
confiable durante toda su “vida util”, lo cual puede conseguirse seleccionando
vehiculos de actuacion y confiabilidad demostrada, operados por el personal
preparado y que cuenten con el respaldo de programas de mantenimiento preventivo
a cargo de personal de apoyo competente.

Al evaluar el disefio y construccién, hay ciertas caracteristicas que tienen que
considerarse esenciales y que deben expresarse en las especificaciones como el
nivel minimo aceptable. Hay otras caracteristicas que pueden especificarse, por
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encima del nivel minimo, tales como para facilitar el manejo, mantenimiento
preventivo o la apariencia visual del vehiculo, sin que contribuyan necesariamente en
forma apreciable a la eficacia del vehiculo en su papel principal. Estos aspectos
adicionales también incrementan el precio del vehiculo y, en algunos casos, la
amplitud y complejidad de los programas de mantenimiento. Se debe tener cuidado
en el sentido de que, al ofrecer cualquier posibilidad adicional, el papel principal del
vehiculo no disminuya la capacidad para combatir los incendios de aviacion.

6.1.3. La presente CA, no detalla las capacidades de las bombas de agua, de las tuberias
de entrada y salida de la bomba, de la potencia, de los dosificadores y reguladores
de la espuma, de la ubicacién de los monitores (torretas) y su funcionamiento, la
ubicacion de las mangueras, diametros, longitudes y detalles similares del equipo,
aspectos que requieren de caracteristicas técnicas adicionales y que deberian ser
consideradas en el proyecto. Basicamente, este equipo se relaciona con los agentes
extintores que haya que utilizar, los regimenes de descarga necesarios y el personal
disponible y necesario para que el vehiculo esté listo para operar. El objetivo principal
del proyecto es conseguir la simplicidad operacional necesaria, reconociendo el
periodo relativamente breve disponible para organizar con éxito una operacién SEI.
Dependiendo del grado de complejidad mecénica serd esencial incluir en el proyecto
la instruccién adecuada al personal que tenga que ocuparse del mantenimiento del
vehiculo.

6.2. CONSIDERACIONES DE CARACTER PRELIMINAR

6.2.1. Papel del nuevo vehiculo. Los vehiculos del SSEI que tengan que utilizarse en
salvamento y extincién de incendios con aeronaves deben cumplir, como minimo, las
caracteristicas expresadas en la Tabla 6-1. Algunos aeropuertos disponen de
vehiculos cisterna de agua auxiliares, equipados con bomba y manguera, que sirven
para reabastecer los vehiculos productores de espuma en el lugar del siniestro. Si
bien dichos vehiculos pueden proporcionar un servicio (til, particularmente cuando
hay tomas de agua limitadas, no por esto deben considerarse como vehiculos
primarios. Este capitulo se ocupa Unicamente de los vehiculos SEI. La Tabla 6-1
facilita las caracteristicas minimas relacionadas con los vehiculos del SSEI. Se
pretende que estas caracteristicas minimas se tengan en cuenta a la hora de mejorar
o efectuar la reposicion de la flota de vehiculos SEI del aeropuerto.

6.2.2. Los vehiculos del SSEI deben tener la capacidad para llegar rapidamente al lugar del
siniestro, y el personal SEI debe proteger las vias de evacuacion, controlar cualquier
comienzo de fuego e iniciar el salvamento. En el caso de que se considere la doble
aplicaciébn de agentes principales y complementarios, la cantidad de agente
complementario que habré de transportarse en un vehiculo sera toda o parte de la

exigida por la categoria SSEI y su reparto estara relacionado con el nimero de
vehiculos desplegados en el aeropuerto.

6.2.3. El equipo de salvamento podra transportarse en un vehiculo o distribuirse en el (los)
vehiculo(s) que empiece(n) a atender el accidente de la aeronave.

Tabla 6-1. Caracteristicas minimas sugeridas para los vehiculos SEI

Vehiculos SSEI de hasta 4,500 litros ~ Vehiculos SSEI de mas de 4,500 litros
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Monitor (torreta)

Optativo para categorias 1y 2
Necesario para categorias 3 a 9

Necesario

Caracteristicas de disefio

Alta capacidad de descarga

Alta y baja capacidad de descarga

Alcance de la descarga

Apropiado para el avién mas largo

Apropiado para el avibn mas largo

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

Aceleracion

80 km/h en 25 segundos a la
temperatura normal de utilizacién

80 km/h en 40 segundos a la
temperatura normal de utilizacién

Velocidad maxima

Superior a 105 km/h

Superior a 100 km/h

Traccion en todas sus ruedas Necesarias Necesarias
Transmision Automatica o . .

) L Necesarias Necesarias
semiautomatica

) L - Preferibl r raly?2 .
Configuracion de rueda trasera Unica ete b_e para catego a’ty Necesaria

Necesaria para categorias 3 a 9
Angulo de aproximacion y salida 300 300
Angulo  Minimo de inclinacion
gullc 30° 28°

(estatico)

CA/AGA/153-008/000

6.3. CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

6.3.1.

6.3.2.

El SSEI de los aerédromos debe contar con vehiculos, como se propone en la Tabla
4-3, y estos tienen que poder transportar y lanzar por lo menos las cantidades
minimas de agentes extintores previstas en la Tabla 4-1, segln sea la categoria del
aeropuerto. También debe tenerse en cuenta los requisitos de tiempo de respuesta
especificados en 4.6.1. Los vehiculos pueden, ademas, transportar algunos equipos
de salvamento. La seleccion de un vehiculo de determinada capacidad depende de
si se trata de un vehiculo que sustituye a otro anticuado o innecesario o si se trata del
componente de una flota que tendrd que utilizarse en un nuevo aeropuerto. En este
caso, no es necesario considerar su compatibilidad con los vehiculos existentes.

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

6.4. VENTAJAS QUE SUPONE LA ADOPCION DE AGENTES EXTINTORES MAS EFICACES

6.4.1.

CA/AGA/153-008/000

La comparacién de las cantidades minimas de agua para la produccién de espuma
prescritas en la Tabla 4-1 muestra las ventajas que pueden conseguirse adoptando
concentrados de espuma de eficacia de nivel B o C. Adoptar productos quimicos
secos en polvo o agentes complementarios equivalentes también proporciona
ventajas adicionales. En este caso, las ventajas estriban no solo en la reduccion de
la cantidad del agente que hay que proporcionar sino también en las posibilidades
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6.4.2.

mayores de dominar el incendio con esos agentes.

Dicha eficacia, debe ser sustentada a la AAC y documentada en el Manual de
Aerédromo.

6.5. COMPATIBILIDAD DE LOS NUEVOS VEHICULOS CON LOS EXISTENTES

6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

6.5.4.

6.5.5.

Al adquirir un nuevo vehiculo, es natural tratar de conseguir la incorporacion de todos
los adelantos atribuibles a la tecnologia moderna. Para lograr esas ventajas es
esencial examinar hasta qué punto pueden ocasionar nuevas dificultades al personal
del SSEI y de los servicios de apoyo. En la mayoria de los casos, las nuevas
dificultades pueden resolverse con instruccion adicional y el suministro de equipo de
apoyo apropiado.

El operador de aerédromo, debe realizar un analisis (estudio) de la compatibilidad del
nuevo vehiculo a adquirir o incorporar, que permita reconocer inicialmente las
dificultades y conseguir las soluciones pertinentes. A titulo de ejemplo, al nivel mas
simple, la introduccién de mangueras de extincién de incendios provistas de camisas
protectoras de materiales sintéticos en vez de fibras naturales, requiere equipo
especial de reparacion.

A un nivel mas importante, es deseable la incorporaciéon de sistemas hidraulicos de
control y dispositivos electrénicos, tanto en el vehiculo en si como en los aparatos de
extincion de incendios, ya que dichos sistemas son compactos, eficaces y confiables,
y, al mismo tiempo, aumentan la aportaciéon que cada individuo puede realizar en el
lugar del siniestro. No obstante, requieren determinados grados de pericia para su
mantenimiento y reparacion.

Asi pues, la instruccion es un elemento esencial para familiarizar al personal SSEl y
de apoyo con los procedimientos apropiados, que puede comprender también la
provisibn de herramientas e instrumentos especializados de mantenimiento
especializados.

Cuando se utilizan controles hidraulicos para operar los dispositivos de produccién de
espuma y de distribucion, se debe disponer en el SSEI algin mecanismo manual
auxiliar que permita producir la espuma en el caso de que falle el sistema hidraulico.
Adicionalmente, se debe disponer de algun sistema que permita comprobar la
disponibilidad de las funciones hidraulicas y que pueda utilizarse como parte
integrante de la inspeccion diaria del vehiculo.

6.6. LIMITACIONES EN CUANTO A LAS DIMENSIONES Y LA CARGA

6.6.1.

La consideracién mas obvia en cuanto a la adquisicion de un nuevo vehiculo SEI son
sus dimensiones, para determinar si cabe o no en la estacion de incendios existente;
asi como, su desempefio en el area de respuesta adyacente al aeropuerto, aspecto
importante en la formulacidon del proyecto del aeropuerto. En el analisis, se debe
considerar las dimensiones de los tineles, arcadas y pasos subterrdneos a través de
los cuales tendria que pasar el vehiculo cuando acuda a una emergencia. No hay que
olvidar los cables suspendidos. Se deben evaluar los puentes, alcantarillas,
alambradas eléctricas para el ganado si el peso del nuevo vehiculo es superior al de
los tipos precedentes. También tiene importancia la longitud y anchura del vehiculo
para poder pasar las curvas del camino y, a este respecto, vale la pena comprobar si

el nuevo vehiculo puede atravesar las entradas de emergencia previstas para
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satisfacer lo previsto en 5.2.5.

6.6.2. El proyecto y construccidon debe considerar que el vehiculo SEI transporte la carga
completa (equipamiento e insumos) sobre toda clase de caminos y superficies
irregulares, tanto del aeropuerto como de su vecindad, en toda clase de condiciones
meteoroldgicas razonables. Las especificaciones detalladas concernientes a la
traccion y flotacion del vehiculo no pueden darse en forma absoluta porque varian
con las condiciones del terreno existente, o que puedan existir, de cada aeropuerto
en el cual el vehiculo tenga que utilizarse.

6.6.3. Al seleccionar el vehiculo, también es importante considerar su actuacion o
comportamiento fuera de los caminos y, en muchos casos, es aconsejable conseguir
un vehiculo con todas las ruedas motrices y neumaticos que permitan pasar por las
superficies irregulares que probablemente tenga que atravesar. Nunca esta de mas
el insistir en que es importante utilizar neumaticos del tipo, construccion y tamafio
apropiados, inflados y montados de forma que proporcionen la traccion vy flotacién
maximas. Es necesario seleccionar los heumaticos que proporcionen actuacioén eficaz
sobre el terreno que haya que atravesar del aeropuerto en que tengan que operar. La
presion de inflado deberia ser la més baja posible que respete las recomendaciones
del fabricante para la carga y las velocidades de servicio especificas de los
neumaticos seleccionados.

6.7. FORMULACION DE LAS ESPECIFICACIONES

6.7.1. Una vez que se ha llegado a conclusiones en la primera fase del analisis, es posible
formular las especificaciones del vehiculo deseado.

a) Las cantidades y tipos de agentes extintores se deberian expresar en
funcion del “contenido utilizable”, para tener la certeza de que los sistemas
de contencion y descarga prevean esas cantidades de cada agente que
no pueda descargarse.

b) Todo monitor previsto para descargar espuma tiene que producir espuma
de la calidad especificada, que depende del tipo de concentrado de
espuma utilizado.

C) La espuma lanzada, el alcance efectivo y las diversas modalidades de
descarga (patrén) tienen que guardar relacion con las exigencias de la
categoria SEI del aeropuerto y con las tacticas operacionales que tenga
gue emplear la brigada.

d) Los agentes extintores complementarios, deben poder descargarse desde
los monitores o las mangueras a regimenes previstos de descarga en la
Tabla 4-1 y con diferentes modalidades de descarga cuando su uso
permita incrementar las posibilidades de dominar el incendio.

e) Es esencial considerar el proceso de reabastecimiento relacionado con
los agentes extintores principales y complementarios, ya que la duraciéon
y complejidad de este proceso tiene mucho que ver con la disponibilidad
del vehiculo. Cuando se descargan agentes de todas clases, ya sea en
accidentes o en simulacros, es esencial que los vehiculos queden
liberados y completamente disponibles en el menor tiempo posible.

6.7.2. Ladisposicion interior de la cabina de todo vehiculo SEI puede contribuir, en muchos
aspectos, a la eficacia del vehiculo. La primera consideracién es que debe ser lo
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suficientemente grande para acomodar al personal especificado y diversos elementos
del equipo. La cantidad de personal SEI a transportar, se determina a base del papel
operacional global que tenga que desempefiar el vehiculo, ya que se pueden prever
actividades externas al vehiculo simultaneamente con la descarga de los agentes
extintores.

6.7.3. Se debe considerar la posibilidad de mantener ininterrumpidamente la produccion de
espuma mientras el vehiculo se desplaza a velocidades de hasta 8 km/h, lo cual
constituye una caracteristica de disefio indispensable para todos los vehiculos. Dicha
consideracion, es recomendable para aplicar la descarga de agentes
complementarios cuando se crea conveniente.

6.7.4. Lacabina del vehiculo tiene que permitir el transporte seguro del personal SEI al lugar
del siniestro, con espacio suficiente para que los miembros se coloquen los diversos
elementos de la indumentaria de proteccion.

a) El conductor tiene que tener visibilidad por todos lados, controles e
instrumentos eficaces y algin medio de comunicacién con el operador del
monitor del vehiculo durante todas las operaciones de extincién del
incendio, si corresponde.

b) El operador del monitor tiene que poder ocupar la posicion de trabajo
mientras el vehiculo este desplazandose y operar el monitor por lo menos
60° a ambos lados del eje longitudinal del vehiculo.

c) El monitor deberia descargar espuma a nivel de tierra hasta un maximo
de 12 m por delante del vehiculo y la elevacién tiene que ser por lo menos
de 30°. Los monitores tienen que producir espuma en chorros directos y
en forma de ducha y tener la posibilidad de descargar grandes y pequefas
cantidades.

d) El caudal de salida de espuma por el monitor tiene que determinarse en
relacion con el régimen de descarga para la categoria del aeropuerto
especificada en la Tabla 4-1. A este respecto, deberia satisfacer o exceder
la especificacién, si se trata del Gnico monitor disponible, o proporcionar
un elemento apropiado de la exigencia global cuando en el lugar del
siniestro se utiliza mas de un monitor. En los aeropuertos que pueden
acomodar aeronaves de mas de 28 m de longitud, es conveniente contar
con mas de un vehiculo equipado con monitor, para facilitar el ataque al
incendio desde mas de un punto.

6.7.5. El compartimiento de la tripulacion debe tener, ademds, otras caracteristicas, como
el acceso y egreso rapido del personal, aislamiento adecuado contra las vibraciones
y el ruido y, cuando sea el caso, ciertas medidas, incluyendo la provision de equipo,
para mantener un ambiente aceptable en temperaturas extremas.

6.7.6. La calibraciébn de los instrumentos y el etiquetado o marcas de los controles,
interruptores, cajones, armarios y de otros puntos, tiene que expresarse en las cifras
y en el idioma previsto por el operador aeroportuario o la AAC. Se recomienda, utilizar
simbolos para reducir al minimo la necesidad de interpretacién de las palabras o la
manipulacién de algin mando. Convendria pensar en el empleo de indicadores y
utilizar para ello dispositivos iluminados que denoten la disponibilidad de algun
elemento o funcién o la manipulacion de algin mando, a menos que los reglamentos
locales requieran algun tipo de equipo mas complejo.

6.7.7. La capacidad del tanque de concentrado de espuma debe ser suficiente para
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proporcionar la concentracién especificada para el doble de la capacidad del tanque
de agua como minimo. Este grado de prevision se considera conveniente respecto a
los aeropuertos que tengan disponibilidad para llenar rapidamente el tanque de agua.
Si bien el reabastecimiento rapido de agua puede tener utilidad limitada en funcién
de la aportacion eficaz al accidente de aviacion, tiene la ventaja de restablecer el
estado de disponibilidad del vehiculo, eliminando las demoras inherentes al
reabastecimiento del tanque de concentrado de espuma.

6.7.8. Las boquillas debajo del vehiculo se especifican para los vehiculos de capacidad
superior a los 4 500 L, mientras que son optativas para los vehiculos de 4 500 L o

menos. Las boquillas instaladas debajo del vehiculo deben ser objeto de inspeccién
regular para averiguar si estan libres de obstrucciones y de corrosién.

6.7.9. Los tipos de “boquilla delantera orientable”, algunos conocidos como “barredores”,
desempefian un papel doble: no solo protegen el vehiculo, sino que también permiten
aplicar espuma a bajo nivel, como aportacién adicional a las posibilidades de dominar
el incendio que de si ofrece el vehiculo. El propésito es dominar los incendios debajo
de las alas y en puntos respecto a los cuales el monitor principal quiza no sea
enteramente apropiado, labor que se puede realizar también con mangueras de
mano. Usualmente, el control de la descarga y la orientacién de la “boquilla delantera”
se realizan desde la cabina. Conviene, no obstante, observar, que la provision de
“boquillas delanteras orientables” y de “boquillas debajo del vehiculo” supone
consumir parte del agente principal, cosa que quiza no contribuya demasiado a las
operaciones del SSEI en incendios con aeronaves. Cuando se especifiquen estas
caracteristicas, a la capacidad del vehiculo habria que afiadir una cantidad adicional
de agua y concentrado de espuma. En cada caso, las cantidades pueden
determinarse a base de una descarga de dos minutos para ambas instalaciones,
simultanea a la descarga del monitor (torreta).

6.7.10. El operador de aerddromo debe determinar en la fase preliminar del proyecto, el
equipo que tenga que llevar el nuevo vehiculo, y debe incluir los articulos que
componen la indumentaria de proteccién para las brigadas, los cuales deben ser
almacenados cerca de las posiciones respectivas de los ocupantes.

a) También es necesario que el vehiculo lleve el equipo de salvamento y de
comunicaciones, en cuanto a ambas clases de equipo, este debe ser
transportado en un lugar seguro, para preservar debidamente cada
articulo, y que sea facilmente accesible para su inspeccién y utilizaciéon.

b) El lugar de almacenamiento tiene que proteger el equipo contra la
humedad y el polvo; y los dispositivos de retencién, deben ser instalados
para tal efecto en armarios o en el compartimiento de los tripulantes,
debiendo proporcionar la seguridad de retencion necesaria y acceso
inmediato, combinacion dificil pero que los nuevos disefios brindan
soluciones aceptables.

6.7.11. Para definir el alcance, tipo y cantidad de equipo de salvamento aplicable al rango de
categorias de aeropuertos, el operador de aerédromo debe llevar a cabo una
evaluacidon minuciosa en cada emplazamiento para verificar que se mantenga un nivel
de equipamiento acorde a los requisitos. La Tabla 6-2 contiene material de orientacion
solo respecto del equipo minimo de salvamento que se aplica normalmente a las
categorias de aeropuertos. Cuando mas de un vehiculo acuda al lugar del siniestro,
existe la posibilidad de considerar la distribucién del equipo de salvamento entre los
varios vehiculos. Todos los vehiculos del SSEI deberian llevar reflectores o linternas
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de gran alcance.

6.7.12. El operador de aerédromo debe considerar que algunas herramientas utilizadas para
el salvamento requieren de fuerza motriz para funcionar, por lo tanto, para su
transporte se tienen dos opciones que son: utilizar equipo de salvamento instalado
en un vehiculo o el equipo portatil transportado en un vehiculo. Para ambas opciones
es necesario poder llevar el equipo en el propio vehiculo, pero los sistemas portatiles
tienen ventajas. Con equipo portatil, el radio de empleo de las herramientas de
salvamento es mucho mayor, ya que no esta determinado por la longitud del conducto

de suministro de energia, como sucede con el equipo instalado en vehiculos.

6.7.13. El operador de aer6dromo debe considerar el riesgo que generan los incendios en
motores elevados de las aeronaves (DC-10, MD80), por ello, debe establecer en las
especificaciones que el vehiculo cuente con algln dispositivo mecanico que permita

elevar la boquilla de descarga del agente extintor, con o sin operador. Los dispositivos

articulados o extensibles, capaces de descargar agentes complementarios a un
régimen aceptable, existen en el mercado y algunos de ellos ya vienen instalados en
vehiculos SSEI.

6.7.14. Algunas de las funciones que ofrece dicho dispositivo, puede también lograrse por
otros medios y, sobre todo, que prevea la elevacion del operador, ademas del agente
extintor, debiendo su disefio ajustarse necesariamente con miras a la seguridad del
operador. Conviene observar, no obstante, que la utilizacién de esos dispositivos
puede crear riesgos para el vehiculo. El dispositivo en cuestion tiene que colocarse
cerca de la aeronave accidentada, con posibilidades extremadamente limitadas de

poder desplazarlo rdpidamente en caso de emergencia.

Tabla 6-2. Lista relacionada con el equipo minimo de salvamento
gue tienen que llevar los vehiculos SEI

. . Categoria del Aeropuerto
Alcance del Equipo Elementos del Equipo 12 35 67 | 8-10
Herramientas de Barreta (con espolon, tipo multipropdsito) 1 1 1 2
entrada forzada Palanca de pie de cabra de 95 cm 1 1 1 2
Palanca de pie de cabra de 1.65 cm 1 1 1 2
Hacha de salvamento grande del tipo que no quede encajada| 1 1 1 2
Hacha de salvamento pequefia del tipo que no quede 1 2 2 4
encajada o de aeronave
Cortadora de pernos de 61 cm 1 1 2 2
Martillo de 1.8 kg (Mazo) 1 1 2 2
Cortafrio de 2.5 cm 1 1 2 2
Variedad de equipos | Equipo portétil de salvamento Hidraulico/Eléctrico (0 mixto) 1 1 1 2
de salvamento /corte - — -
adecuados, con Sierra mecéanica de salvamento con hojas de repuesto de un 1 1 1 2
inclusion de maquinas diametro minimo de 406 mm
herramientas de Sierra oscilante/ movimiento alternativo 1 1 1 2
salvamento
Variedad de equipos | Mangueras de 30 m de largo y 64 mm de grosor 6 10 16 22
para la distribucion del | Boquillas para espuma 1 1 2 3
agente de extintor Boquillas para agua 1 2 4 6
Acoples-Adaptadores (Coupling adaptors) 1 1 2 3
Extintores portatiles
CO? 1 1 2 3
PQS 1 1 2 3
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Aparato de respiracion
de auto contenido -
suficiente para mantener
operaciones internas
prolongadas
Nota. - Uno por cada
bombero en servicio

Equipo de respiracion con méascara y cilindro de aire

Cilindro de aire de repuesto

Mascara de repuesto

Mascara Completa

Mascara completa antigas con filtros

Uno por bombero en servicio

Antigas
Escaleras Escalera extensible, de salvamento, apta para la aeronave - 1 2 3
critica.
Escaleras de uso general — apto para salvamento 1 1 1 2

Indumentaria de

Cascos, chaquetas, pantalones (con tirantes), botas y

Un por bombero en servicio

comunicaciones

proteccion guantes contra incendios, como minimo. mas un porcentaje de la
existencia como stock de
reserva
Elementos adicionales | Gafas de proteccién 1 [ 17 2 ] 3
de proteccion Capuchas protectoras de fuego Una por bombero en servicio
personal Guantes quirargicos (caja) 1 1 1 1
Mantas ignifuga 1 1 2 2
Cuerdas de Cuerda salvavidas de salvamento de 45 m 1 1 2 2
salvamento Cuerda salvavidas de uso general de 30 m 1 1 2 2
Cuerda salvavidas de bolsillo de 6 m (linea de vida) Una por bombero en servicio
Transceptores portatiles (intrinsecamente seguro) 1 ] 2 ] 2 ] 3
Equipo de Transceptor movil (vehiculos) Uno por cada vehiculo en

servicio

de salvamento y
contenido

Equipos portatiles de | Linterna de mano (intrinsecamente seguro) 1 2 4 4
iluminacion lluminacion portatil — puntual o de exploracion (de enfoque 1 1 2 3
regulable e intrinsecamente seguro)
Herramientas Palas de reacondicionamiento 1 1 2 2
manuales generales
Cajas de herramientas 1 1 2 3

Martillo sacaclavos de 0.6 kg

Corta cables de 1.6 cm

Conjunto de llaves

Sierra de arco de alta resistencia completa con hojas de repuesto

Palanca de pie de cabra de 30 cm

Juego de destronilladores de cabeza ranurada y philips

Alicates aislados

De combinacion de 20 cm

De corte lateral de 20 cm

De fulcro desplazable — pico de loro de 25 cm

Herramientas para cortar cinturones de seguridad/arneses

Llaves ajustables de 30 cm

Llaves de ajuste combinadas de 10mm — 21 mm

Equipo de Primeros Botiquin de Primeros Auxilios 1 1 2 3
auxilios Desfibrilador Externo Automatico 1 1 2 3
Equipo de Oxigeno de resucitacion 1 1 2 3

Equipo miscelaneo Calzos y cufas de varios tamafios
Lona - ligera 1 1 2 3
Camara térmica de imagenes - - 1 2

6.7.15. Se debe considerar la posible instalacién del equipo de salvamento en un vehiculo o
distribuirlo en varios vehiculos. Si se instala en un vehiculo, este debe proporcionar
la facilidad de poder operarlo y a la vez puede implicar la necesidad de duplicar el
equipo, a fin de garantizar que el servicio esté disponible cuando uno de estos

vehiculos este temporalmente averiado. La

instrucciéon de

los operadores,

especialmente de los conductores, constituye un elemento crucial de todo programa
de entrenamiento, antes de poner en servicio un vehiculo.
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6.7.16. Los criterios de performance automotriz de los vehiculos SEI se expresan en la Tabla
6-1 como el nivel minimo aceptable, junto con otros detalles relacionados con los
agentes extintores y los sistemas de extincion de incendios. En algunos casos, las
caracteristicas minimas son menos rigurosas que las de los constructores
(fabricantes) de los propios vehiculos. Al considerar cualquier propuesta de los
constructores (fabricantes), es importante concebir las ventajas maximas dimanantes
de los avances técnicos, particularmente cuando estos pueden contribuir a la
seguridad. En este aspecto, la estabilidad, que se puede demostrar por el angulo de
inclinacién, y la integridad de la cabina del personal constituyen factores importantes
a especificar.

6.7.17. Hay otros factores automotrices adicionales a los enumerados en la Tabla 6-1
especialmente en lo concerniente al frenado, radio de viraje que deben considerarse,
entre ellos radio de viraje, neumaticos, distancia entre ejes, emisiones del escape y
los especificados en el andlisis de 6.6. Como requisito basico, estas caracteristicas
tienen que satisfacer o exceder lo previsto en las leyes nacionales y ordenanzas
locales, supeditadas, claro esta, a la dispensa especial que pueda acordarse a los
vehiculos de emergencia. Los dispositivos audibles/visuales para identificar a los
vehiculos de emergencia deben ajustarse a la legislacion nacional y/o local, asi como
a toda norma de iluminacion prevista. En el Apéndice 8 del LAR 154, se indican ciertos
requisitos de iluminacién adicionales aplicables a los vehiculos que tienen que operar
en el area de maniobra de aeronaves. Los vehiculos de emergencia de los
aeropuertos deberian estar pintados con colores conspicuos, de preferencia el rojo o
verde amarillento, de conformidad con el Apéndice 8 del LAR 154

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

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

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

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

6.7.19. El operador del aer6dromo debe considerar en el proyecto, que el tiempo que
requieran las operaciones de mantenimiento e inspeccion de los vehiculos esta
directamente relacionado con la accesibilidad de los puntos que haya que
inspeccionar y atender, y la concepcién del vehiculo debe proporcionar esta
posibilidad. Adicionalmente, en prevision de que sea necesario cambiar algin
componente importante, como motor, bomba, tanque o sistema productor de espuma,
los paneles movibles y conexiones apropiadas para levantarlos tienen que permitir
que la remocién y sustitucion no requieran tiempo excesivo.

a) Hay una caracteristica de proyecto, indirectamente relacionada con la
atencién mecénica del vehiculo y la frecuencia con que algunos aspectos
requieran mantenimiento, que es la aplicacién de materiales y acabados
de proteccion.
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b) Los medios anticorrosivos son esenciales en la mayor parte de los
ambientes aeroportuarios y esto puede hacerse extensivo a la proteccion
de ciertas areas en las que puedan acumularse depdsitos de concentrado
de espuma o de agentes quimicos secos en polvo que se puedan
desparramar durante las operaciones de abastecimiento.

c) La parte inferior del chasis y algunos elementos de la estructura superior
deben protegerse contra la abrasién producida por los materiales
esparcidos por la superficie que puedan lanzar los neumaticos.

d) Las escaleras o pasarelas que puedan utilizar las brigadas pueden
combinar las caracteristicas antideslizantes con otras que protejan las
superficies adyacentes contra el dafio ocasionado por el calzado.

e) La parte frontal y las laterales del vehiculo, que pueden sufrir dafios
cuando el vehiculo atraviesa matorrales, chaparrales o malezas, deben
construirse con materiales resistentes para evitar la necesidad de tener
gue repintar regularmente la estructura/carroceria.

Esta gama de medidas protectoras puede prolongar la disponibilidad de los vehiculos
y reducir considerablemente el costo y la duracion de los programas de
mantenimiento.

6.7.20. El equipo generador de espuma debe producir expansiones y un drenaje superior en
un 25% a los niveles aceptables. Por lo general, la expansion es de 6 a 10 en el caso
de espumas formadoras de pelicula (AFFF-FFFP) o espumas sintéticas sin flior y de
8 a 12 cuando se trata de espumas proteinicas (FP). El tiempo de drenaje deberia
exceder de 3 minutos para espumas formadoras de pelicula y de 5 minutos para las
espumas proteinicas, cuando se ensayen de conformidad con sus respectivos
métodos.

6.8. CONSIDERACIONES CONTRACTUALES ADICIONALES

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

6.8.2. En el contrato, se debe incluir una serie de ensayos (pruebas) para demostrar las
caracteristicas del vehiculo en relacidon con las especificaciones previstas. Estos
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ensayos pueden dividirse en dos grupos, a saber: aquellos que evallan ciertos
aspectos de la actuacién del vehiculo como unidad de salvamento o extincién de
incendios y los que evallan su performance automotriz. Dichos ensayos (pruebas)
deben tener en cuenta los factores siguientes:

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

(2) la calidad de la espuma producida;

(3) la distancia y modalidad de dispersion de la descarga, tanto a niveles bajos
como altos, desde el monitor;

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

(5) la operacion de reabastecimiento;

(6) la produccién de espuma mientras el vehiculo se desplaza, probablemente como
parte de a);

(7) la operacion de limpieza una vez terminada la produccién de espuma,;
(8) los ensayos de aceleracién y velocidad maxima;
(9) los ensayos de frenado, de viraje y de las posibilidades de subir pendientes;

(10)el peso del vehiculo cargado por completo, incluyendo los pesos permisibles
respecto a cada eje; y

(11)el ensayo de inclinacion estética.

6.8.3. Esta serie de ensayos (pruebas) es adicional a la inspeccion visual del vehiculo, y
debe ser realizada para evaluar el cumplimiento de las caracteristicas especificadas
en el proyecto, los acabados, la aplicacién de materiales de proteccion y todos los
otros aspectos previstos en el mismo. Si se adquieren varios vehiculos idénticos, los
ensayos (pruebas) establecidos en 6.8.2, se deben realizar en todos los vehiculos del
proyecto. Los ensayos de aceleracién y velocidad deben realizarse a la temperatura
normal de funcionamiento del vehiculo.

6.8.4. Se deben solicitar al fabricante los manuales técnicos que describen los sistemas,
procedimientos de utilizacion y otras caracteristicas de construccion del vehiculo, los
cuales son parte esencial para poder realizar las operaciones SSEI. Estos pueden
utilizarse como documentos instructivos y para programar la inspeccion y el
mantenimiento preventivo. El manual deberd incluir una lista de los componentes, a
fin de facilitar la adquisicion de recambios a base de la nomenclatura correcta. Se
debe requerir dos (02) ejemplares de dichos manuales técnicos, uno para el SSEl y
otro para los servicios de mantenimiento. El operador de aerédromo, debe formular
en las especificaciones el idioma en que esos documentos deben ser redactados.

6.8.5. Cuando el vehiculo que haya que adquirir tenga nuevas caracteristicas o performance
gue afecten los procedimientos del SSEI y por ende el programa de mantenimiento,
el operador del aerédromo o la AAC, cuando corresponda, deberia establecer un
programa de aceptacién, cuando el vehiculo se entregue al aeropuerto. El contratista
debe delegar uno o mas técnicos para que hagan demostraciones del vehiculo a
quienes tendran que ocuparse de su funcionamiento y disponibilidad en servicio,
insistiendo particularmente en los conductores.
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6.8.6. Se recomienda, que el contrato inicial incluya una clausula que prevea casos de
asistencia técnica al proveedor (fabricante) del vehiculo SEI.

6.9. ASPECTOS QUE CONVIENE TENER PRESENTES AL FORMULAR LAS
ESPECIFICACIONES DE TODO VEHICULO SEI*

6.9.1. La relacibn que sigue enumera algunas de las caracteristicas que deben ser
consideradas en el proyecto, construcciéon y actuaciéon que habria que considerar al
formular las especificaciones preliminares de todo vehiculo SEI.

a) Papel previsto del vehiculo, que hay que especificar (6.2.1y 6.2.2).
b) Medios de extincion que haya que llevar (Capitulos 6 y 4):
a) Agente extintor principal:
i. cantidad de agua y tipo preferido de construccién del vehiculo-cisterna,

ii. cantidad y tipo de concentrado de espuma y tanque preferido (6.4, 6.7.1 y
6.7.5),

i monitor (torreta) — descargas relacionadas con monitores gemelos —alcance,
modalidad de dispersion, monitor y emplazamiento de los mandos de éste—
posibilidades de producir espuma con el vehiculo parado y en marcha (6.7.2 y
Tabla 6-1),

iv. descargas laterales — especificar el radio de accion requerido utilizando
manguera en carretel o algun sistema de mangueras de distribucion (6.7.1 y
Tabla 6-1),

V. boquilla delantera orientable — cuando se sabe, indicar el tipo, descarga,
alcance, modalidad de la descarga y ubicacion de los mandos (6.7.6 y Tabla
891),

Vi. proteccion de la parte inferior del vehiculo — cuando se sepa, indicar el nUmero
y tipo de orificios de salida, capacidades, ubicacién y posicion de los mandos
(6.7.6 y Tabla 6-1),

Vii. calidad minima de la espuma, relacionada con el tipo de concentrado (4.1.3 a
4.1.5),

4 El operador del aer6dromo o quien corresponda, al entablar negociaciones con los representantes de los fabricantes que
estén interesados, obtendran informacion sobre productos y materiales procedentes de la industria automotriz y del
combate de incendios, dicha informacion deberia ser evaluada a fin de determinar el beneficio y agregarse en la lista
detallada de las especificaciones.

viii. dispositivos de reabastecimiento — agua y concentrado de espuma (6.7.1),
iX. dispositivo para vaciado y limpieza de los sistemas,
X. especificar las posibilidades de extincion de incendios estructurales (6.1.3); y
b) agentes complementarios:
i. tipo, cantidad, requisitos en cuanto a la capacidad y a la descarga (4.2), y
ii. dispositivos de reabastecimiento (4.7.1).

¢) Requisitos en cuanto al disefio de la cabina para el personal de la brigada:
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i. capacidad indispensable para el personal (4.7.2),
ii. tipo de asiento y cinturén de seguridad,
ii. almacenamiento del equipo — indicar tipos y cantidades (6.7.7),
iv. aspectos relacionados con el acceso y egreso (6.7.4),
V. requisitos en cuanto a la visibilidad para el conductor y a los mandos (6.7.2),
vi. instrumentos y mandos — etiquetado (6.7.4),
vii. instalaciones de comunicacién — indicar los tipos — especificar la supresiéon de
interferencia requerida (6.7.2),
Viii. caracteristicas de seguridad — eliminacion de elementos salientes u otros
riesgos posibles para las brigadas (6.7.4),
iX. atenuacion del ruido y vibraciones (6.7.4), y
X. necesidad de calefaccién o de aire acondicionado (6.7.4).

d) Almacenamiento del equipo:

Vi.
Vii.

viii.

Xi.

Xil.

f)

enumerar el equipo que haya que transportar, facilitando las dimensiones y
pesos de cada articulo, cuando se sepa (9.2.2 y Tabla 6-2),

indicar las ubicaciones preferidas y la clase de dispositivos de seguridad para
cada articulo (6.7.7),

especificar el tipo y ubicacion de la instalacion de luces de emergencia, asi
como también el tipo y ubicacion de la alarma acustica o visual de emergencia
(6.7.7y6.7.13), y

especificar el tipo y potencia del equipo motriz y equipo conexo que haya que
utilizar para hacer funcionar las herramientas o aparatos extensibles que, para
combatir incendios, requieran fuerza motriz (6.7.8 a 6.7.11).

Performance del vehiculo y caracteristicas de disefio:

aceleracion,

velocidad méxima,

posibilidad de traccion en todas las ruedas,

transmision automatica o semiautomatica, (6.7.12 y Tabla 6-1)
angulos minimos de aproximacion y salida,

angulo minimo de inclinacion (estético),

configuracién de rueda trasera Unica,

especificacion de los frenos (6.7.13),

dimensiones maximas permisibles (6.6.1),
gama de altitudes y temperaturas para operar el vehiculo completo (6.7.14),

aplicaciones o instalaciones de proteccion [6.7.14 b) y c) y 6.7.15], y

luces reglamentarias para el vehiculo (6.7.13).

Caracteristicas de apoyo técnico:
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acceso a los componentes principales para poder inspeccionarlos y hacer su
mantenimiento (6.7.15),

ii. paneles amovibles y dispositivos que faciliten desmontar del vehiculo los
elementos principales (tanques, bombas, motores, etc.) (6.7.15),

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

iv. lista detallada de recambios y manuales de mantenimiento (indicar el idioma
deseado) (6.8.4), e indicar los tipos y nUmero de piezas de recambio que haya
gue incluir en la compra inicial (6.8.7).

g) Consideraciones de caracter contractual:

i. especificar las inspecciones que haya que hacer durante la construccién y con
todo detalle, las que haya que hacer previas a la aceptacion del vehiculo (6.8.2
y 6.8.3),

ii. solicitar propuestas para entrenar al personal (6.8.1), y

iii. solicitar propuestas para que el contratista preste su colaboracién durante el
periodo de servicio (6.8.5, 6.8.6 y 6.8.8).

7. EQUIPO DE PROTECCION PERSONAL

7.1. INDUMENTARIA PROTECTORA

7.1.1. Todo el personal que participe en la extincién de incendios de una aeronave debe
estar dotado de indumentaria protectora para que desempefie las funciones de su
competencia. La indumentaria debe ser proporcionada por el operador de aerédromo,
y el personal debe conservarla y mantenerla disponible para uso inmediato.

7.1.2. Al determinar los tipos de indumentaria que haya que proporcionar y las condiciones
previstas relacionadas con su utilizacion durante las horas de servicio, se debe tener
en cuenta tres factores importantes, es decir:

a) hasta qué punto es necesario llevar continuamente toda la indumentaria
protectora, o algunos elementos de ella, de modo que el personal esté
inmediatamente dispuesto para responder a las llamadas que se reciban
para acudir a algin accidente de aviacion. Ciertos tipos/modelos de
indumentaria protectora crean dificultades al colocarselas dentro del
vehiculo, asi como transportarlas dentro del mismo cuando este se
desplaza;

b) suponiendo que hay que llevarlos puestos constantemente durante el
turno de servicio, algunos elementos de la indumentaria de protecciéon
pueden causar efectos considerables en quienes la llevan en lugares con
altas temperaturas ambientales; y

c) cuando se trata de la indumentaria de proteccién, es esencial reconocer
las dificultades que surgiran, por razones estéticas e higiénicas, si la
indumentaria tiene que compartirse con otras personas.

7.1.3. La indumentaria protectora debe llevarse obligatoriamente cuando hay que
desarrollar actividades de extincién de incendios, incluyendo los simulacros. El
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empleo de la indumentaria protectora esta previsto para proporcionar proteccién
contra el calor radiado y las lesiones atribuibles al impacto o abrasiéon concomitantes
con las actividades desarrolladas. Es necesario conseguir proteccidon contra la
penetraciéon del agua. La indumentaria protectora consiste en un casco, con visera,
un traje, ya sea de una o de dos piezas, es decir, la combinacidon de chaqueta y
pantalones, botas y guantes. A continuacion, se describen las caracteristicas
deseables de cada componente:

a)

b)

CA/AGA/153-008/000

Cascos.
Resistentes a los golpes, perforaciones y a las descargas eléctricas
No ser susceptibles de deformacion debido a la absorcion del calor.

La visera movible, debe ser resistente a la abrasion, a los golpes y al calor
radiante y debe proporcionar una visién gran angular.

El casco debe estar provisto de medios de proteccion del cuello y del
pecho, a menos que el traje en si ya la proporcioné.

No debe dar a quien lo lleve la impresion de aislamiento y tiene que
permitir la conversacion y recepcién de sefiales auditivas u érdenes de
mando.

Debe poder utilizarse con el equipo de proteccion respiratorio y considerar
incorporar en él un receptor radiotelefénico. Cada casco deberia llevar un
namero distintivo que identifique al que lo lleve, aplicado en color
contrastante y que sea reflectante.

Traje de proteccidn. Los trajes de proteccién pueden clasificarse en dos
categorias: trajes de proximidad y trajes estructurales.

Los trajes de proximidad, estan disefiados para permitir que el personal
de las brigadas pueda acercarse y dominar un incendio, no proporcionan
el grado de proteccion necesario para penetrar puntos cubiertos con
llamas. Los trajes que tienen caracteristicas de proteccion aceptables
pueden ser de una pieza o de dos piezas, es decir, la combinacion, ya
mencionada, de chaqueta y pantalén.

i. El traje debe proporcionar aislamiento térmico, resistir el calor
radiante y el contacto directo con las llamas, y, al mismo tiempo, ser
enteramente impermeable y resistente a las abrasiones.

i. Debe ser liviano, proporcionar libertad de movimientos, confortable
para periodos prolongados de uso y faciles de ponerse sin tener que
recurrir a ayuda alguna.

ii. Pueden estar recubiertos con algin elemento reflectante o forrados
para reducir al minimo los efectos del calor radiado en la persona que
lo lleve.

iv. Debe permitir que el usuario maniobre los cierres con facilidad, los
cuales deberian ser apropiados para permanecer bien apretados en
condiciones dificiles y ser resistentes a los dafios causados por el
contacto con el calor o las llamas.

v. Los bolsillos deberian tener agujeros de desagiie en los angulos
inferiores.
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7.1.4.

vi. Todo el traje deberia poder limpiarse sin mermar sus cualidades
protectoras. La conservacién y remiendos de menor importancia
deben considerarse que se efectien en la localidad, sin tener que
enviar los trajes al fabricante o distribuidor.

c) Botas.

a. Las cafas de las botas deberian ser de material fuerte, flexible, resistente
al calor y llegar a media pantorrilla o a la rodilla.

b. Las suelas deberian ser de material que no sea resbaladizo, incluso de
material sintético, resistentes al calor, aceite, combustibles de aviacién y
a los 4cidos.

c. Las punteras y suelas pueden estar reforzadas con acero. No se
recomienda utilizar botas de caucho.

d) Guantes.

a. Deben ser de tipo de manopla, para proteger la mufieca.

b. Deben permitir un maximo de flexibilidad para accionar interruptores,
cierres y ataduras, y utilizar las herramientas de mano.

c. Se recomienda que la parte externa de los guantes esté cubierta con
material reflectante para reducir los efectos del calor.

d. Ser confeccionado y construido con material que resista la abrasién y
penetracién de objetos puntiagudos, debiendo las costuras resistir la
penetracion de los liquidos.

Requisitos que debe satisfacer la indumentaria protectora. La indumentaria de
proteccion deberia proporcionar al menos el mismo nivel de proteccién que un traje
estructural de bombero. El nivel exacto de proteccion deberia decidirse en funcién de

consideraciones operacionales y evaluaciones de riesgos. El Adjunto A proporciona
informacion relacionada al material de orientacién para la formulacion de los
requisitos de proteccion.

7.2. EQUIPO RESPIRATORIO

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.5.

El personal que participe en las operaciones de salvamento y extincién de incendios
deben estar protegidos con equipo de proteccion respiratoria adecuado para su
funcidén bésica y durable para el trabajo requeridos.

El equipo de proteccion respiratoria debe ser aprobado por una dependencia
autorizada por el estado de fabricacion para su uso por bomberos en ambientes con
gases/vapores téxicos, asi como de particulas altamente peligrosas.

El programa de instruccion debe abarcar la instruccién tedrica y entrenamiento
practico dirigido al personal que tengan que utilizar el equipo respiratorio.

El operador de aer6dromo, debe establecer procedimientos de inspeccion, ensayo
y mantenimiento del equipo de proteccién respiratoria, debiendo los mismos ser de
estricto cumplimiento considerando que su ausencia podria constituir un grave
peligro para la salud de las personas que lo utilicen.

El operador de aerédromo debe establecer los arreglos necesarios para recargar
los cilindros de aire con aire puro y disponer de existencias de cilindros de recambio,
para que el equipo esté siempre disponible.
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8. CARACTERISTICAS DE LOS AGENTES EXTINTORES

8.1. AGENTE EXTINTOR PRINCIPAL

8.1.1. Espuma. La espuma utilizada para SSEI de aeronaves sirve primordialmente para
proporcionar una capa exenta de aire que impida que los vapores volatiles
inflamables se mezclen con el aire o el oxigeno. Para conseguir esto, la espuma
tiene que:

a)
b)

c)

Desplazarse libremente por encima del combustible derramado.

Resistir la disgregacién debida al viento o por estar expuesta al calor y las
llamas, y

Unir toda fracturacién causada por la alteraciéon de una capa existente.

8.1.2. Existen en el mercado diversos tipos de concentrado de espuma con los cuales se
pueden producir espumas eficaces para combatir los incendios:

a)

b)

d)

e)

Espuma Proteinica, Consiste principalmente en productos de hidrélisis de
proteinas a los cuales se han agregado estabilizantes e inhibidores para
protegerlos contra la congelacion, para impedir la corrosion del material y de
los recipientes, para impedir la descomposicién bacteriana, para mantener la
viscosidad y para asegurar que el concentrado esté listo para pronta utilizacion
en caso de emergencia

Espuma Fluoroproteinica (Convencional) Contiene una concentracion de
agente tensioactivo fluorado sintético que le confiere mayor eficacia que las
espumas proteinicas ordinarias y proporciona resistencia a la descomposicién
causada por los productos quimicos en polvo

Espuma Formadora de Pelicula Acuosa (AFFF) consiste basicamente en un
agente tensioactivo fluorado acompafado de un estabilizador de espuma.

Espuma Formadora de Pelicula Fluoroproteinica. estan compuestos de
proteinas junto con agentes tensioactivos fluorados formadores de pelicula,
gue les permiten formar peliculas de solucion acuosa sobre la superficie de los
liquidos inflamables y afiadir propiedades ole6fobas a la espuma generada.

Espuma Sintética Esta espuma contiene principalmente productos del
petrdleo: alquilsulfatos, alquilsulfanatos, alquilarilsulfanatos, etc. Entre las
sustancias que forman las espumas sintéticas figuran también los
estabilizadores, los anticorrosivos y los componentes para controlar la
viscosidad, la temperatura de congelacion

8.1.3. Al seleccionar el concentrado de espuma, el operador de aerédromo debe seguir
las siguientes recomendaciones:

a)

b)

Consultar siempre al fabricante del equipo de produccion de espuma el
concentrado apropiado que hay que emplear.

No se deben mezclar los concentrados de espuma de tipos o fabricantes
distintos, a menos que sean completamente intercambiables y compatibles
entre si, lo cual debe ser demostrado por el fabricante.
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¢) Cuando, como agente complementario, se utiliza un producto quimico seco en
polvo juntamente con espuma es indispensable determinar de antemano la
compatibilidad de esos agentes para aplicacion simultanea.

d) Averiguar del fabricante o suministrador si es apropiado el empleo de un
concentrado de espuma en temperaturas extremas o cuando en la solucién se
utiliza agua que contiene sal o salobre, prestando atencion particular a la
posibilidad de interaccion entre la estructura de la cisterna, el tratamiento de
proteccién que se haya aplicado a la superficie y las tuberias del sistema.

8.1.4. Métodos de produccion de espuma

a) La espuma producida por la mayoria de los vehiculos empleados en el
servicio SEI basa en soluciones, ya sean pre-mezcladas o utilizando un
dosificador, la misma que se descarga a determinada presién hacia las
boquillas. La presién se puede obtener mediante una bomba o con gas
comprimido. Existen tres métodos para insuflar aire en la solucién:

a) Aspiracion por aire inducido. Induccion de aire en el flujo de una solucion de
espuma mediante el efecto Venturi.

b) Aspiracion porinyeccién de aire comprimido. Inyeccion de aire (u otro gas)
comprimido en el caudal de solucién de espuma mediante un mecanismo de
control.

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

b) En dichos métodos, el sistema produce espuma aceptable Gnicamente
si la solucion se descarga en la concentracion apropiada y en la gama correcta de
presiones, a una boquilla o boquillas de aspiracion.

8.1.5. Calidad de las espumas. Todo concentrado de espuma que se utilicen en los
vehiculos SEI deben satisfacer o exceder los criterios en que se basan las
especificaciones del 9.1.5 a fin de lograr la eficacia de nivel A, B o C, segln
corresponda.

8.1.6. Cuando no se disponga de los medios para comprobar las propiedades y actuacion
especificadas, el operador de aerédromo debe conseguir mediante la evaluacion de
un tercero (acreditado por una autoridad estatal) el correspondiente certificado de
calidad del concentrado.

8.1.7. Especificaciones de las espumas.

a) Valor pH. El valor pH es una medida de la acidez o de las propiedades
alcalinas de un liquido. Por consiguiente, para impedir la corrosion de las
tuberias o los tanques de espuma de los vehiculos SEI el concentrado de
espuma deberia ser lo mas neutro posible y el valor pH deberia estar
comprendido entre 6 y 8,5.

b) Viscosidad. La viscosidad de un concentrado de espuma es una
indicacién de la resistencia a la circulacion del liquido en las tuberias de
los vehiculos SEI y de la consiguiente entrada en el sistema hidraulico. La
medida de la viscosidad de un concentrado de espuma para la
temperatura mas baja no deberia exceder los 200 mm/s. Cualquier valor
mas elevado impediria la circulacion y retardaria la mezcla adecuada con
la corriente de agua a no ser que se adoptaran precauciones especiales.
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<)

Quiza la determinacién de la viscosidad para concentrados de espuma de
tipo pseudoplastico liquido sea distinta de este método, ya que esposible
utilizar esos concentrados tras una prueba exhaustiva de dosificacién del
agente y producir efectivamente espuma dentro de las tolerancias
requeridas mediante un sistema de vehiculo SEI similar.

Sedimentacion. Pueden formarse sedimentos en las espumas que
tengan impurezas o cuando el almacenaje no sea apropiado, en dificiles

condiciones meteoroldgicas y cuando haya variaciones de la temperatura.
La consiguiente formacion de sedimentos podria influir en la eficacia del
sistema de produccion de espuma del vehiculo o impedir la eficacia de
extincion de incendios. En los ensayos por método centrifugo las espumas
no deberian contener més de 0,5% de sedimentos.

8.1.8. Ensayo de aceptacién del comportamiento de la espuma

a)

b)

<)

CA/AGA/153-008/000

a)

b)

a)

b)
c)
e)

La espuma producida por un vehiculo SEI, o equipo similar, debe ser de
calidad aceptable y los parametros de distribucion, como el rango y patrén
del chorro del monitor, mantengan los requisitos operacionales
apropiados. Para garantizar que la produccién de espuma de un vehiculo
SEI cumple aceptablemente las normas, se debe llevar a cabo un “ensayo
de aceptacion” del comportamiento de la espuma en los siguientes casos:

cuando el operador de aerédromo adquiere un vehiculo SEI para uso
operacional en un aerédromo bajo su administracién (adquisicion puede
significar compra de un vehiculo SEI nuevo o usado, arrendamiento o
alquiler);

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

La prueba de aceptacion del comportamiento de la espuma debe
confirmar lo siguiente:

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

el coeficiente de expansién de todos los dispositivos productores de
espuma;

el cuarto de vida de todos los dispositivos productores de espuma,;

el rango del chorro del monitor principal; y

el patron de rociado del monitor principal.

Para los vehiculos equipados con monitores de espuma que pueden
producir espuma en movimiento, los ensayos deben incluir una evaluacion
de esa capacidad. En monitores provistos de la capacidad de hacer
descargas altas y bajas, se debe someter a ensayos esa capacidad
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d)

conforme a las indicaciones del fabricante.

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

8.1.9. Ensayo en servicio.

a)

b)

c)

d)

f)

CA/AGA/153-008/000

b)

b)

c)

Se debe efectuar el ensayo en servicio conforme lo establecido por el
fabricante:

para garantizar la capacidad permanente del sistema productor de
espuma; y

como minimo, cada 12 meses.

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

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

vigile el porcentaje de induccion;

registre las fechas e inducciones porcentuales de los concentrados de
espuma; y

tenga una alerta si el régimen de induccion se aleja de los pardmetros
definidos.

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

Las unidades de espuma pre-mezclada, deben contar con un programa
de mantenimiento y ser sometidas a ensayos de presién hidraulica en los
intervalos que establece el fabricante en sus indicaciones. En estos tipos
de recipientes a presion solo podran utilizarse los concentrados de
espuma aptos para uso en forma pre-mezclada.

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

8.1.10. Método de simulacro de incendio

a) Objetivo: Evaluar la eficacia de un concentrado de espuma en lo que
respecta a:
a) Extinguir un incendio de: 2,8 m2, — eficacia de nivel A

4,5 m?, — eficacia
de nivel B 7,3 m?,
— eficacia de nivel
C

b) Resistir la reignicion por exposicién a combustible y calor.

b) Equipo:
a) Una bandeja circular para incendios: 2,8 m?, — eficacia de nivel A
4,5 m?, — eficacia de nivel B
7,3 m?, — eficacia de nivel C
Las paredes verticales deberian ser de 200 mm
b) Equipo o acceso a las instalaciones para registrar con precision:
1) latemperatura del aire;
2) latemperatura del agua; y
3) la velocidad del viento;
c) Combustible: 60 L de AVTURS® (Jet Al) para ensayos de eficacia de nivel A,;
100 L de AVTUR (Jet Al) para ensayos de eficacia de nivel A;y
157 L de AVTUR (Jet Al) para ensayos de eficacia de nivel A;

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

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

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

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

g) una barrera protectora entre bandeja y equipo, para protegerse contra el calor
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radiante.

c)

Condiciones de ensayo

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

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

c¢) velocidad del viento (m/s) < 3;

d) sies en el exterior, el ensayo no se realizara en caso de precipitaciones.

TABLA 8-1 EFICACIA DEL CONCENTRADO DE ESPUMA

Simuladores de incendios

Eficacia de nivel A

Eficacia de nivel B

Eficacia de nivel C

Boquilla (aspiracion de aire)

a) Conductos secundarios

Boquilla de espuma
“Uni 86"
(véase el Apéndice 3)

Boquilla de espuma
“Uni 86"
(véase el Apéndice 3)

Boquilla de espuma
“Uni 86"
(véase el Apéndice 3)

b) presion en la boquilla 700 kPa 700 kPa 700 kPa
c) régimen de aplicacion 4,1 L/min/m2 2,5 L/min/m2 1,56 L/min/m2
d) régimen de descarga 11,4 L/min 11,4 L/min 11,4 L/min

5 Acrénimo “AVIATION TURBINE FUEL”
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Magnitud del incendio =~ 2,8 m2 (circular) = 4,5 m2 (circular) = 7,32 m2 (circular)
Combustible (sobre el agua) Keroseno Keroseno Keroseno
Tiempo de pre-quemado 60 s 60 s 60 s
Comportamiento del incendio

a) tiempo de extincién <60 <60 <60

b) tiempo total de aplicacién 120 s 120 s 120 s

¢) 25% del tiempo de reignicién 25 min =5 min =5 min

8.1.11. Procedimiento de ensayo

a)

b)

c)

d)

)
9)

h)

)

Coloquese la cdmara de ignicion con la espuma todavia sin mezclar, en
direccién contraria a la propagacion del incendio, con la boquilla horizontal
a una altura de 1 m por encima del borde superior de la bandeja y a una
distancia que asegure que la espuma caiga en el centro de la bandeja.

Sométase a ensayo el aparato productor de espuma para asegurar:
a) lapresion en la boquilla; y
b) el régimen de descarga.

Si se ensaya espuma de eficacia de nivel A, coléquense 60 L de agua y
60 L de combustible en una bandeja de 2,8 m2.

Si se ensaya espuma de eficacia de nivel B, coléquense 100 L de agua y
100 L de combustible en una bandeja de 4,5 m2.

Si se ensaya espuma de eficacia de nivel C, coléquense 157 L de agua y
157 L de combustible en una bandeja de 7,32 m2.

Si es necesario, coldquese la barrera protectora.

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

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

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

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

Nota 1. - Antes de los 30 segundos de la ignicion el fuego debera haber adquirido cuerpo.

Nota 2. - El método de ignicién no debe permitir la colocacion de sustancias sélidas o liquidas
dentro del kerosene, por ejemplo, resulta aceptable la ignicién con un quemador a gas.

k)

1)

m)

CA/AGA/153-008/000

Apliquese continuamente la espuma manteniendo la presién de la boquilla
a 700 kPay el régimen de aplicacion en 11,4 L/min durante 120 segundos.

Registrese el tiempo de extincion.

Coléquese el recipiente de reignicion del incendio en el centro de la
bandeja de ensayo.
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n) Iniciese la ignicién del recipiente 120 segundos después de terminar la
aplicacién de la espuma.
0) Registrese el momento en que el 25% de la zona de combustible esté de

nuevo involucrada en el incendio.

8.1.12. Requisitos de eficacia en la extincién de incendios

a)

8.1.13.

8.1.14.

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

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

b) sila reignicion del 25% de la superficie de la bandeja es igual o mayor a 5
minutos.

Nota paralas autoridades de evaluacion: a los 60 segundos se aceptan llamas

mindsculas (chispas) visibles entre la capa de espuma y el borde interior de la
bandeja si:

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

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

Consideraciones operacionales. Es muy posible que la calidad de la espuma
generada por el sistema del vehiculo se vea afectada por la composiciéon quimica
del agua de la localidad. Se debe disponer de un suministro adecuado de agua
limpia. No se deberian afiadir anticorrosivos, rebajadores del punto de congelacién
ni otros aditivos al agua que se utiliza, sin antes consultar al fabricante del
concentrado de espuma y obtener la aprobacién correspondiente.

En algunos vehiculos se utilizan boquillas de agua corrientes (pitones
convencionales) para producir “niebla de espuma”, principalmente para las
descargas laterales. Si bien esas boquillas permiten dominar radpidamente el
incendio, quiza no estén pre-calibradas para producir espumas de la calidad
prevista y es posible que ni siquiera tengan el grado de eficacia que proporcionan
las espumas totalmente aspiradas, que suelen brindar una mayor duracién y
proteccién contra la reignicion.

8.2. AGENTE EXTINTOR COMPLEMENTARIO

8.2.1.

a)

b)

c)

Generalmente, estos agentes no tienen ningun efecto apreciable de enfriamiento
sobre los liquidos 0 materiales atacados por el incendio.

En el caso de un incendio de grandes proporciones, es posible que la
extincién conseguida con agentes complementarios solo sea transitoria y
subsista el peligro de que retornen las llamas o de que el incendio se avive
de nuevo cuando no haya espuma disponible para dominar el incendio.

Son especialmente eficaces en los incendios ocultos (por ejemplo, el
incendio de los motores), en las bodegas de carga de las aeronaves y
debajo de las alas, donde las espumas quiza no penetren, y en situaciones
de derrame de combustible, en las que las espumas son ineficaces.

Se denominan agentes complementarios porque, permiten dominar
rapidamente un incendio (cuando se aplican a un régimen suficiente),
utilizando simultaneamente algin agente principal.
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8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

a)

b)

8.2.5.

8.2.6.

8.2.7.

8.2.8.

Se debe poner atencion a los problemas que pueden surgir cuando se descargan
rapidamente grandes cantidades de agentes complementarios. Una nube densa
del agente puede impedir la evacuacion de la aeronave o las operaciones de
salvamento por limitar la visibilidad y afectar la respiracién de quienes estén
expuestos a sus efectos.

Sustitucion del agua para la generacion de espuma con agentes
complementarios. El parrafo 4.2.1 determina las condiciones en las cuales, para
la generacion de espuma, se puede sustituir el agua por agentes
complementarios. El parrafo 4.2.11 indica las relaciones de sustitucion
correspondientes a cada uno de los agentes complementarios considerados.

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

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

a un alto régimen de aplicacién, como agente principal, posiblemente
constituyan una practica aceptable en aeropuertos con temperaturas
extremas.

Ademés de las dificultades descritas en 8.2.2, cuando se descargan rapidamente
grandes cantidades de productos quimicos secos en polvo, la visibilidad limitada
también reduce la colocacion efectiva de la espuma cuando el incendio se ataca
con dos agentes en aquellas areas en las cuales el producto quimico en polvo ya
lo ha dominado.

Cabe sefialar que los productos quimicos secos, son compuestos a base de sales
y pueden resultar sumamente corrosivos si se los aplica en superficies metalicas
y componentes eléctricos.

Hidrocarburos halogenados. De conformidad con el Protocolo de Montreal
relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono, de 1987, la produccién de
halones 1211, 1301 y 2402 esta prohibida desde 1994. Por lo tanto, no se analizan
los halones en el presente documento, si bien se los puede hallar en algunas
instalaciones fijas de aeronaves.

Di6éxido de carbono (CO.). El diéxido de carbono puede utilizarse en las
operaciones SEI de aeronaves, en una de las formas siguientes:

como medio para sofocar rapidamente los incendios reducidos o como
agente de penetracién para llegar a incendios ocultos ocurridos en puntos
inaccesibles a la espuma, pero no debe emplearse en fuegos donde ardan
metales inflamables; y
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b) el CO2 es muy eficaz a altos regimenes de descarga, logrados empleando
sistemas “a baja presion”.

8.2.9. El gas CO2 no es mas que 1,5 veces mas pesado que el aire, no es recomendable
su aplicacién al aire libre, debido al viento y a las corrientes de conveccion
relacionadas con el incendio.

8.2.10. EI CO2 deberia cumplir las especificaciones de la Organizacion Internacional de

Normalizacion (1ISO 5923).

8.3. CONDICIONES REQUERIDAS PARA ALMACENAR LOS AGENTES EXTINTORES

8.3.1.

Los péarrafos 4.5.1 y 4.5.2 proponen tener en el aeropuerto una reserva de
existencias de concentrado de espuma y agentes complementarios, equivalente

al 200% y 100%, respectivamente, de las cantidades indicadas en la Tabla 4-1.
En 9.3.1 se sugiere que esta reserva de agentes debe almacenarse en la estacion
0 estaciones de incendios. Frecuentemente, especifican las condiciones de
almacenamiento, incluida la vida util, los propios fabricantes o suministradores
pero, en general, conviene observar los siguientes aspectos:

a) Concentrado de espuma:

a)Evitar las temperaturas extremas.
b)Utilizar las existencias en orden cronoldgico de recepcion.

c)Guardar el concentrado en los contenedores del fabricante o en un
contenedor de almacenamiento a granel adecuado, si procede, en el lugar
hasta que sea necesario utilizarlo.

d)Cuando se utilicen bidones, vejigones o grandes tanques ubicados sobre
la superficie, deben estar contenidos de manera correcta para evitar
derrames.

e)Cuando se emplee mas de un tipo de concentrado de espuma, los
contenedores de concentrado deberan estar marcados apropiadamente.

b) Productos quimicos secos en polvo:

a) Utilizar las existencias en orden cronolégico de recepcion.

b) Poner debidamente las tapas cuando los contenedores se vacien solo
parcialmente a fin de garantizar que el polvo se mantenga seco y no se
contamine.

9. ESTACIONES DEL SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS

9.1. GENERALIDADES

9.1.1.

a)

En el pasado, la tendencia ha sido proporcionar para los vehiculos SEI
establecimientos con infraestructura minima necesaria, apenas superiores a un
garaje corriente, con disponibilidades igualmente reducidas para las brigadas.

La experiencia ha demostrado que esto no conduce a la eficiencia
operacional deseada ni del equipo ni del personal que tiene que manejarlo.
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b)

9.1.2.

Un estudio de las necesidades operacionales ha puesto de relieve la
importancia de emplazar correctamente las estaciones del servicio contra
incendios, respaldadas por sistemas eficaces de comunicaciones, como
requisito previo e ineludible para poder organizar la respuesta inmediata y
eficaz de los servicios SEI.

Si las estaciones de incendios estan debidamente construidas y equipadas,
pueden hacer una aportacion notable a la moral y eficiencia del personal de esos
servicios. Aparte de eso, probablemente se podran reducir los tiempos de
respuesta iniciando en la fase de planificacion un estudio del tréafico,
procedimientos, accidentes previamente ocurridos y las vias probables que hayan
de utilizar los vehiculos SEI. En los parrafos que siguen se trata del proyecto y
emplazamiento, aspectos que se consideran de relieve en este contexto.

9.2. EMPLAZAMIENTO

9.2.1.

a)

b)

c)

9.2.2.

9.2.3.

b)

9.2.4.

El emplazamiento de la estacion del servicio contra incendios del aeropuerto
constituye un factor primordial para garantizar que los tiempos de respuesta
puedan respetarse.

Se debe considerar, la necesidad de hacer frente a los incendios
estructurales o de prestar otros servicios, pueden ser de importancia
secundaria, pero deben estar subordinadas a las exigencias
fundamentales.

En algunos aeropuertos, quiz& sea necesario considerar la creacion de
mas de una estacion del servicio de extincidn de incendios, cada una de
ellas emplazada estratégicamente en relacién con el plano de las pistas.

Los estudios realizados sobre accidentes de aviaciéon han demostrado que
gran proporcion de los accidentes e incidentes ocurren en las pistas o
cerca de ellas, y que los accidentes ocurridos en el &rea de seguridad de
la pista, 0 mas alla, suelen tener consecuencias mas catastréficas.

Cuando hay mas de una estacion, cada una tiene que contener uno 0 mas
vehiculos que formen parte de la flota total. Esto ocasiona la division de las
cantidades de agentes extintores disponibles en unidades capaces de iniciar
inmediatamente las actividades de supresién del incendio tan pronto como lleguen
al lugar del siniestro. Cuando hay méas de una estacion de bomberos, se debe
designar a una de ellas como la estacion principal en donde actia la sala de
guardia y las otras estaciones seran consideradas como satélites.

Los vehiculos SEI deben tener acceso directo y seguro al area de movimiento a
fin de desplegar y poder llegar a los extremos de esta area dentro del tiempo de
respuesta recomendado.

Cuando haya que instalar una nueva estacion, deberian realizarse
ensayos de respuesta de los vehiculos, a fin de determinar el
emplazamiento Optimo en relacion con los lugares potenciales de
accidentes.

Deberian tenerse también debidamente en cuenta los planes de
ampliacion futura del aeropuerto, dado que estos pueden aumentar las
distancias que se han de recorrer en caso de intervencion.

Las estaciones de incendios deberian estar emplazadas:
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a)

b)

9.2.5.

De forma que el acceso a la pista sea directo, a fin de que los vehiculos
SEI no tengan que hacer demasiados virajes.

De manera que los vehiculos tengan que recorrer el camino mas breve
posible en relacion con la pista o pistas que la estacién del servicio de
extincion de incendios tenga primordialmente que atender. La posibilidad
de alcanzar las posiciones de espera sin demora reviste importancia.

La ubicacion de la sala de guardia, si corresponde, de cada estacion de incendios
deberia proporcionar la vision mas amplia posible del area de movimiento,
incluidas las aproximaciones y salidas de aeronaves. Se puede evaluar la
instalacion de cadmaras de television en circuito cerrado (CCTV) en las salas de
guardia para aumentar la vision.

9.3. PROYECTO Y CONSTRUCCION

9.3.1.

a)

b)

c)

d)

9.3.2.

9.3.3.

b)

La estacidon del servicio SEI de un aeropuerto debe ser una infraestructura
autébnoma, y debe incluir los siguientes aspectos:

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

sala de guardia y oficinas administrativas para el personal que tenga que
manejar estos vehiculos extintores;

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

instalaciones apropiadas para el almacén de suministros y el apoyo
técnico, segln sea necesario, para proteger y mantener el equipo y
conservar las reservas de agentes extintores que tenga cada estacion o
instalacidn de las inmediaciones

Para satisfacer esos requisitos basicos, es conveniente considerar no solo las
caracteristicas de proyecto sino también los detalles de construccion, ya que la
experiencia ha demostrado que las deficiencias en uno o ambos de esos aspectos
pueden aumentar el tiempo necesario para recibir llamadas y responder ante
emergencias y crear dificultades a las actividades cotidianas de utilizacién de las
estaciones de incendios.

Locales paralos vehiculos.

Deben proporcionar espacio suficiente para cada vehiculo y un area
contigua donde el personal puede trabajar con comodidad. En general,
deberia haber un margen libre, alrededor de cada vehiculo extintor, de 1,2
m. como minimo.

El &rea libre minima deberia contemplar la apertura de las puertas de la
cabina de los vehiculos, las puertas de los armarios (casilleros) y el capé
del motor trasero de los vehiculos extintores que quiza se abra hacia
afuera para acceder al motor.

Las dimensiones de cada recinto, incluida el area de trabajo, deberian
prever no solo los vehiculos actualmente en servicio, sino también los
modelos futuros que quiza haya que adquirir posteriormente para
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d)

f)

a)

h)

satisfacer el incremento de los servicios de SEI a fin de que guarden
relacién con la categoria del aeropuerto.

El piso debe tener la resistencia suficiente, para el caso de que, al adquirir
nuevo material, los nuevos vehiculos extintores sean mas pesados, largos
o anchos.

El acabado de los pisos debe ser resistente al aceite automotriz, grasa,
concentrados de espuma, etc., y de facil limpieza y mantenimiento.

El piso deberia tener pendiente hacia las puertas, donde deberia
instalarse un drenaje cubierto por una rejilla gruesa y resistente que
permita que se escurra el agua de la superficie del recinto.

Las puertas de los recintos de los vehiculos deberian ser de
accionamiento rapido y construccién robusta y, siempre que sea posible,
con ventanas que dejen pasar bien la luz para asi mejorar la iluminacion
natural de los recintos.

Las puertas de los recintos pueden funcionar manualmente o con algin
dispositivo automatico, de ser posible con control remoto operado desde
la sala de guardia o conjuntamente con el funcionamiento de los timbres
de alarma o alertas. Deberia preverse el funcionamiento manual para el
caso de que falle el dispositivo automético.

Las dimensiones de los marcos de las puertas tienen que ser suficientes
para los vehiculos y deben cubrir el ancho y la altura méxima del vehiculo.
Algunos vehiculos, cuentan con monitor que puede ser accionado desde
la parte alta del vehiculo; por lo tanto, se debe considerar la altura de las
personas y/o del equipo instalado en la parte superior.

9.3.4. El patio (sala de maquinas) debe:

a)

b)

d)

Ser suficientemente amplio para que los vehiculos SEI puedan maniobrar
y ademas estar iluminado con proyectores durante la noche.

Contar con una pendiente inclinada hacia el drenaje de la entrada del
recinto que permita limpiar los vehiculos extintores y recoger el agua de la
superficie.

Cuando los motores de los vehiculos extintores estén equipados con
calentador, haya cargadores de acumuladores u otros aparatos de
proteccion, disponer de instalacién eléctrica apropiada.

Contar con instalaciones para mandar al exterior los humos de los tubos
de escape, evitando asi la contaminacion de los recintos de vehiculos
cuando se calientan periddicamente los motores o se hace un despliegue
rapido de vehiculos SEI desde los recintos. Todas las conexiones a los
vehiculos SEI tienen que proyectarse de modo que se puedan
desconectar inmediatamente con seguridad sin que por ello se deba
demorar el despacho de los vehiculos extintores al lugar del siniestro.

9.3.5. Locales necesarios para alojamiento y administracion. Estos locales deberian
incluir alojamiento para el personal: vestuario, comedor, bafios y secadero y se
deben tener en cuenta los cuartos administrativos (oficinas), los locales de
instruccion y de preparacion fisica.

a)
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pueda cambiarse, asi como, guardar ropa y otros elementos de uso
personal.

b) El comedor debe estar equipado con sillas y mesas, y permitir que el
personal pueda prepararse comidas sencillas y almacenarlas.

C) Se debe cortar automaticamente el suministro de energia, gas incluido, a
todo equipo de cocina al activarse los sistemas de alerta.

d) Deberia instalarse un area de lavado, con equipamiento apropiado para
gue el personal de mantenimiento a la vestimenta que compone el equipo
de proteccion personal con rapidez.

e) Las instalaciones que ocuparan la parte administrativa dependera
naturalmente de los diversos grados jerarquicos de control técnico y
administracion que requiera cada estacion del servicio de extincién de
incendios.

f) La sala de clases debera contar con mesas (escritorios) y sillas, una
pizarra blanca (o negra) magnética y una biblioteca adecuada a la funcion
del servicio. Se deben tener en cuenta los recursos electrénicos, por
ejemplo, visores de datos, pantallas y computadoras.

Q) En caso de que haya instalaciones para equipos de preparacion fisica, el
area debe estar bien ventilada. Se debe considerar el suministro de
equipos de preparacién fisica destinados a desarrollar y mantener la
aptitud anaerobica y aerdbica.

h) Cuando se estime apropiado, calefaccion para mantener la temperatura
por lo menos a 13°C. En aquellos Estados con temperaturas ambientales
altas prevalentes, habria que considerar la instalacion de alguna forma de
control artificial del clima.

Nota. - Es posible que los cadigos de edificacion locales y la legislacion sobre
higiene y salud en el trabajo, o similares, tengan prioridad por sobre lo anterior.

9.3.6. Instalaciones anexas. Son instalaciones que contribuyen a la eficacia del servicio
SEI preservando el equipo y los medios extintores, garantizando su disponibilidad
inmediata y proporcionando la posibilidad de hacer los ensayos, inspeccion,
mantenimiento e instruccion.

a) Se necesita un almacén de mangueras para incendios, este debe estar
provisto de estantes y ventilacién apropiados, que puede incluir equipo de
reparacion de mangueras.

b) En ciertos climas es necesario contar con instalaciones de secado de
mangueras para incendios, que pueden consistir en una torre, estanteria
0 una instalacién cerrada con calefaccion.

c) Adicionalmente se requiere de instalacion para el almacenamiento de los
agentes extintores, como los concentrados de espuma y los agentes
complementarios, en tal sentido, se debe prestar atencion particular en el
sentido de que las temperaturas sean apropiadas a los niveles previstos
para cada agente, dicha informacién debe ser solicitada a los
proveedores/fabricante en el proceso de adquisicion.

d) Se puede disponer de un area para realizar tareas de mantenimiento
menor, tales como reparacion y limpieza del equipo SEI, probar las
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mangueras para incendios y vehiculos, abastecimiento de agentes
extintores, equipar rapidamente los vehiculos después de ser utilizados y
con fines de instruccion.
e) La estacion de incendios debe contar con un hidrante para descargar agua

a un régimen adecuado y reducir al minimo los tiempos de
reabastecimiento.

9.3.7. Salas de guardia.

a)

b)

d)

e)

Cuando el volumen y la complejidad de las operaciones lo requiera, se
debe instalar un punto central para la recepcion de las llamadas de
emergencia, desde el cual pueda despacharse los vehiculos SEI para dar
asistencia a dichas llamadas y desde donde se puedan movilizar y dirigir
recursos.

Este punto central consiste en una sala de guardia, la cual deberia
emplazarse de manera que permita observar la mayor parte posible del
area de movimiento, debiendo considerar la necesidad de elevar el
emplazamiento de la sala de guardia, para poder ejercer la vigilancia al
maximo.

Quiza sea también necesario insonorizar la sala de guardia y solucionar
los problemas consiguientes de control de la ventilacion y del clima que la
insonorizacion pueda crear.

Para reducir al minimo los efectos de la exposicion directa o indirecta a
los rayos solares y reflejos de otros elementos externos, asi como
condiciones climaticas, quiza se necesite instalar ventanas con vidrios de
color o algun dispositivo de proteccién similar.

Considerar la instalacién de un dispositivo que permita poder regular la
intensidad de la iluminaciéon de la sala de guardia, de modo que sea
posible ver bien al exterior cuando la sala se utilice de noche. El parrafo
9.2 trata de las instalaciones de comunicaciones que se necesitan en la
sala de guardia y se hace la distincion entre las exigencias de la sala de
guardia principal y las de las salas de guardia instaladas en estaciones de
incendios satélite.

9.3.8. Aspectos generales.

a)

b)

d)

e)
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Excepto en aquellos casos en que, por razones operacionales, sea
necesario elevar el emplazamiento de la sala de guardia, es conveniente
gue todos los locales estén a un mismo nivel.

Al concebir el plan original, es importante pensar en la posible expansion
paralela al crecimiento del aeropuerto.

Los recintos de los vehiculos SEI con acceso por la parte trasera facilitan
el movimiento de vehiculos permitiendo que estos se desplacen en un solo
sentido.

El estacionamiento de los vehiculos SEI deberia hacerse de tal modo que
la falla de uno de ellos no impida la salida de los otros.

El alto nivel de ruido que se experimenta en algunas estaciones de
incendios quiza requiera cierto grado de insonorizacién en la parte de
alojamiento doméstico, ademas de la sala de guardia. Para proporcionar
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f)

a los ocupantes el confort y eficiencia deseados, hay que prestar atencion
a la regulacién de la ventilacién y control climatico.

Todas las estaciones de incendios deberian estar conectadas a una fuente
secundaria (auxiliar) de energia eléctrica, que permita asegurar a todas
horas la disponibilidad del equipo e instalaciones esenciales.

10. PERSONAL

10.1. REQUISITOS GENERALES

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

a)

b)

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

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

10.1.2. Aparte de esto, al determinar el nimero minimo de personal SEI necesario, se
debe efectuar un andlisis de los recursos necesarios para la tarea (véase 10.5) y
documentar el nivel de dotacién de personal en el Manual de Aerédromos.

a)

b)

Mientras se desarrollen actividades de vuelo, habria que contar con
personal competente con suficiente instruccion a fin de que se encuentre
inmediatamente disponible para poder despachar los vehiculos SEI y
operar el equipo a su capacidad maxima. Dicho personal deberia
desplegarse de modo que permita conseguir tiempos minimos de
respuesta y aplicar continuamente el agente extintor al régimen de
descarga apropiado, asi como la utilizaciéon del equipo asociado a las
operaciones SEI.

Los vehiculos que intervengan deberian proporcionar como minimo los
regimenes de descarga previstos en las tablas.

El resto de los vehiculos pueden estar dotados de personal que no esté
necesariamente ocupado en las proximidades de los vehiculos, pero que
esté en condiciones de acudir tan pronto suene la alarma, de forma que
llegue al lugar del siniestro en no mas de un minuto a partir de la
intervencion del (de los) primer(os) vehiculo(s), para que la aplicacién del
agente sea continua.

10.1.3. Todo el personal asignado al servicio de SEI debe estar perfectamente capacitado
para el desempefio de sus funciones y estar bajo la direccién de un responsable
con delegacién de autoridad sobre los mismos. (ej. jefe de brigadas de
emergencia).
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a) Los conductores de los vehiculos SEI deben recibir instruccion y
entrenamiento especial para conducir a campo traviesa y sobre terreno
blando.
b) Cuando el area que ha de proteger el servicio SEI contiene extensiones

de agua, zonas pantanosas o terrenos dificiles y se dispone de equipo y
servicios adecuados para intervenir en esas zonas, el personal destinado
a operar el equipo deberia estar debidamente formado y entrenado para
poder proporcionar un servicio rapido y eficaz.

10.2. SELECCION DEL PERSONAL DEL SSEI

10.2.1.
a)
b)

c)

d)

e)

10.2.2.

Las personas contratadas para los servicios SEI deben ser:
Decididas y tener iniciativa;

Competentes para evaluar bien la situacién en los casos de incendio; v,
ante todo, deben estar bien instruidas y bien capacitadas.

Capaz de adaptarse a las circunstancias cambiantes de todo accidente de
aeronave y de tomar las medidas necesarias sin que haya que
indicarselas constantemente.

Cuando, por necesidad, haya que emplear personal que muestre poca
iniciativa, habra que salvar esta deficiencia afiadiendo personal supervisor
de rango superior que asuma la responsabilidad de dirigir las brigadas.

El encargado de la organizacion e instruccion del servicio de SEI debe ser
experimentado, capacitado y competente y tiene que reunir cualidades
gue le permitan dirigir con eficacia a las personas bajo su mando. Deberia
haberse formado en una escuela reconocida de instruccion de personal
para los servicios de SEI de los aeropuertos y haber pasado
posteriormente examenes y pruebas de aptitud.

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

10.3. TAREAS SUBSIDIARIAS DEL PERSONAL DEL SSEI

10.3.1.

b)

Al personal del SSEI pueden asignarsele otras tareas con tal que su realizacion
no limite las posibilidades de acudir inmediatamente en caso de emergencia ni
dificulte su actividad esencial de instruccion, inspecciones y mantenimiento del
equipo.

Estas tareas subsidiarias podrian consistir en inspecciones de prevencion
de incendios, turnos de vigilancia contra incendios u otras funciones para
las cuales su equipo y formacion los hace particularmente apropiados.

En caso se efectlen estas tareas, se debe hacer los arreglos necesarios
para que puedan movilizarse inmediatamente en el caso de que surja una

CA/AGA/153-008/000

Pag. 51 de 82



CIRCULAR DE ASESORAMIENTO CA/AGA/153-008/000

Uruguay
emergencia y, siempre que sea posible, toda la brigada asignada a tareas
subsidiarias debe desplazarse en el vehiculo SEI al cual esta destinada,
manteniendo comunicacion constante por radio con la estacién de
incendios.
10.3.2. El plan de emergencia del aeropuerto deberia prever la puesta en estado de alerta

de todo el personal que pueda contribuir a la eficacia de las operaciones
consecutivas a un accidente, prestando su apoyo al personal del SSEI.

10.4. EVALUACIONES DE APTITUD FISICA Y MEDICA PARA LA PRESTACION DE
SERVICIOS SEI

10.4.1.

a)

b)

10.4.2.

a)

b)

c)

Como la naturaleza de las operaciones SEI implica periodos de actividad fisica
intensa, todo el personal de SEI debe poseer un nivel minimo de aptitud fisica y
médica para estar en condiciones de llevar a cabo las tareas relacionadas con
esas operaciones. La aptitud fisica y médica suele describirse como la condicién
fisica general del cuerpo que puede variar entre la condicién 6ptima de
desempefio, en un extremo del espectro, y la enfermedad o lesibn mas grave, en
el otro. La aptitud fisica y médica 6ptima para el personal SEI significaria que un
bombero puede desempefar de manera segura y fructifera y sin fatiga indebida
las actividades SEI.

Los servicios SEI deberian desarrollar diversos tipos de pruebas para determinar
si el personal de SEI cuenta con la aptitud fisica necesaria para la
labor.La evaluacion de aptitud fisica deberia efectuarse, como minimo,
una vez por afio.

Debe llevarse a cabo con anterioridad al ingreso del personal a las
brigadas de bomberos y luego como evaluacién permanente de la aptitud
fisica para el personal de SEI existente a fin de garantizar que mantiene
su nivel de aptitud fisica.

Se deben elaborar evaluaciones de Aptitud Médica especificas para los servicios
SEI.

Esas evaluaciones se deben llevar a cabo con anterioridad al ingreso del
personal en las brigadas de bomberos y luego como evaluacion
permanente de la aptitud fisica para el personal existente.

El operador de aerédromo debera determinar la frecuencia de esas
evaluaciones.

Se deben utilizar las evaluaciones de aptitud médica para identificar todo
trastorno médico subyacente que pudiera entrafiar un riesgo para el
bombero en cuestién durante actividades fisicas de gran exigencia.

10.5. ANALISIS DE LOS RECURSOS NECESARIOS PARA LA TAREA

10.5.1.

Introduccion. El siguiente material de orientacion describe las etapas que debe
considerar el operador de aerodromo al efectuar un Analisis de los recursos
necesarios para la tarea (TRA) para establecer una justificacion relativa a la
cantidad minima de personal calificado/competente que se necesita para prestar
un servicio SElI (SSEI) de aeropuerto eficaz a fin de hacer frente a un
accidente/incidente de aeronave. Si requiere que el SSEI acuda a los incidentes
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10.5.2.

10.5.3.

10.5.4.

10.5.5.

10.5.6.

10.5.7.

estructurales y los accidentes de transito (vehiculares), ademas de los
incidentes/accidentes de aeronave, el explotador del aeropuerto debe tener
debidamente en cuenta que esto puede reducir la capacidad del servicio de
cumplir los tiempos de respuesta requeridos y, en consecuencia, habra que
incorporar procedimientos soélidos en ese sentido.

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

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

Informacién general. El operador de aer6dromo debe establecer, en primer lugar,
los requisitos minimos, entre ellos, la cantidad minima de vehiculos y equipo SEI
necesarios para distribuir los agentes extintores con el régimen de descarga
indicado para la categoria SEI especifica del aeropuerto.

Andlisis de tareas/evaluacion de los riesgos. Un andlisis de tareas deberia
constar, fundamentalmente, de un analisis cualitativo de la respuesta del SSEI a
una hipétesis realista del peor de los casos de accidente de aeronave. Debe tener
por finalidad examinar el nivel actual y futuro de dotacién de personal del SSEI
desplegado en el aer6dromo. El analisis cualitativo podria estar respaldado por
una evaluacién cuantitativa de los riesgos para calcular la reduccion del riesgo.

Esta evaluacion de los riesgos podria estar relacionada con la reduccion del riesgo
para los pasajeros y la tripulacion derivada del despliegue de personal adicional.
Uno de los elementos més importantes consiste en evaluar los efectos de toda
tarea o punto critico identificado por el andlisis cualitativo.

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

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

Andlisis de tareas. Los elementos que se enumeran a continuacion contribuiran
a determinar los contenidos béasicos de un andlisis:
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a) Descripcion de los aerédromos, incluida la cantidad de pistas;
b) Categorias SSEI promulgadas (Publicacion de informacion aeronautica);

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

d) Tipos de movimientos de aeronaves actuales y futuros;
e) Horas de operacion;

f)  Establecimiento y estructura SSEI actuales;

g) Nivel actual de personal,

h)  Nivel de supervision de cada brigada operacional;

i)  Calificaciones/competencia del SSEI (programas e instalaciones de
instruccién);

j)  Obligaciones adicionales (que incluyen actividades domésticas y respuesta
de primeros auxilios);

k) Comunicaciones y sistema de alerta SSEI incluidas las obligaciones
adicionales;

I)  Disponibilidad de dispositivos y agentes extintores;

m) Equipo especializado: embarcaciones de rescate rapido, aerodeslizadores,
camién cisterna, distribuidor de mangueras, tecnologia de brazo extensible;

n) Primeros auxilios, responsabilidad de la funcién;
0) Servicios médicos, responsabilidad de la funcién;

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

g) Andlisis de tareas en caso de incidente: hipotesis del peor caso factible
(evaluacién del volumen de trabajo) Factores/desempefio humanos. Incluir:
movilizacion, despliegue en el lugar del siniestro; gestidon del siniestro,

combate, supresion y extincion de incendios, aplicacion de agente(s)
complementario(s), control/seguridad tras incendio, equipo de proteccion del
personal, equipo(s) de rescate, evacuacién de aeronaves y reabastecimiento
de agente extintor;

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

r)  Estimacion de la prestacion de SSEI existente;
s) Requisitos futuros. Desarrollo y expansién del aer6dromo;

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

u) Plan y procedimientos en caso de emergencia aeroportuaria.
Nota.— Esta lista no es exhaustiva y debe servir solo como guia.
a) Fase 1

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

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

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

Tareas:
i. cumplir el tiempo de respuesta requerido;
ii. extinguir incendios externos;
iii. proteger los toboganes y las vias de escape;
iv. prestar asistencia en la evacuacion de la aeronave;
V. crear una situacion de supervivencia;
Vi. rescatar al personal que se encuentre atrapado;
Vii. mantener la seguridad/el control tras el incendio; y
viii. conservar las pruebas;

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

b) Fase 2

a) Identificar una seleccion de accidentes representativos, realistas y
factibles que puedan producirse en el aeropuerto. Para ello, se puede
efectuar un andlisis estadistico de accidentes previos en los aeropuertos
y un analisis de los datos de fuentes internacionales, nacionales y locales.

b) Nota. - Todos los accidentes deben incluir un incendio de modo de
representar una hipétesis del peor caso que sea factible y para el que
seria necesaria una respuesta del SSEI.

Ejemplos:

i. falla de motor de aeronave en despegue con incendio (despegue
interrumpido);

. aeronave interrumpe despegue y se sale del area de seguridad de
extremo de pista (RESA);
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c)

ii. aeronave contra aeronave e incendio (colision);
iv. aeronave contra estructura: edificios terminales con incendio;

V. aeronave sale de pista al aterrizar en la franja de pista (evacuacién
completa de emergencia); y

vi. Incendio interno en aeronave (incendio en cabina, bodega de
equipajes, bodega de carga, compartimiento de avidnica).

Fase 3

a) Identificar los tipos de aeronaves que suelen emplearse en el aeropuerto;

esto reviste importancia ya que el tipo de aeronave y su configuracion
tienen incidencia directa en los recursos necesarios para cumplir la Fase
1.

Ejemplo:

i. aeronave larga de fuselaje ancho con multiples cabinas de pasajeros
y pasillos;

. aeronave larga de fuselaje estrecho con un solo pasillo y alta
densidad de pasajeros; y

iii. aeronave corta de fuselaje estrecho con un solo pasillo y alta
densidad de pasajeros.

b) Luego se puede elegir un tipo de aeronave representativo, por ejemplo,

d)

b)

c)

d)

Airbus A 380, Airbus A 340, Airbus A 320, Boeing 747, Boeing 777, Boeing
757 y Boeing 737.

Fase 4

Cada aeropuerto es Unico, dado que su emplazamiento, entorno,
configuracion de pistas y calles de rodaje, movimientos de aeronaves,
infraestructura y limites aeroportuarios, etc., pueden plantear riesgos
adicionales especificos.

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

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

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

Ejemplo:

a)
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i.tiempo de respuesta;
ii.ruta al lugar del siniestro (superficies pavimentadas o no);
ii.terreno;
iv.procedimientos de cruce de pistas activas;
v.congestion de aeronaves en ruta (calles de rodaje);
vi.condiciones de superficie;
vii. comunicaciones;
viii. suministro de agua suplementario;

ix. condiciones climaticas adversas — procedimientos en caso de baja
velocidad; y

x.luz de dia u oscuridad.

b) Se debe estimar y registrar una demora adicional para cualquiera de los
factores enumerados; luego se podria identificar el emplazamiento al que
corresponda el tiempo de respuesta adicional mas elevado como el lugar del
peor caso.

c) Cabe sefalar que el emplazamiento de un accidente podria afectar los
recursos y las tareas que debera llevar a cabo el personal de SElI.

d) Del andlisis anterior se podrian identificar uno o varios emplazamientos, de
acuerdo con el explotador del aeropuerto y el facilitador del TRA.

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

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

c) Pista 28 salida de RESA,;

d) Pista 24 aterrizaje demasiado corto respecto de RESA;

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

f) Referencia en cuadricula A6 (calle del localizador para Pista 06);
g) Calle de rodaje Alfa: punto de espera en rodaje intermedio — A3; y
h) Puesto de estacionamiento de aeronave A5 (en calle de acceso).
e) Fase 5

a) La Fase 5 combina los tipos de accidente que se han de examinar, descritos
en la Fase 2, con la aeronave identificada en la Fase 3 y los emplazamientos

descritos en la Fase 4; se debe establecer correspondencia entre los tipos de
accidente y el emplazamiento posible. En algunos casos, podria tratarse de
mas de un emplazamiento en un aeropuerto, para lo cual se debe efectuar un
analisis de tareas y recursos.

b) Se debe utilizar informacion ya mencionada para formular una hipétesis
completa de accidente que se pueda someter al andlisis de supervisores y
bomberos experimentados para llevar a cabo el analisis de tareas yrecursos
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de la Fase 6.
Ejemplo:
Hipotesis Num. 1:
Tipo
Tipo de accidente: Aeronave con salida de RESA de Pista 06 - Fase 2.
Aeronave identificada: Boeing 747-400 — Fase 3.
Emplazamiento del accidente: RESA de Pista 06 — Fase 4.

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

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

e) El control de transito aéreo (ATC) informa a los servicios SEI, que responden
en consecuencia, y se activan los procedimientos de emergencia del
aerédromo.

f) Fase 6

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

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

i. recibir el mensaje y despachar el servicio SEI (el despachador tal vez deba
responder como parte del equipo minimo de respuesta);
ii. responder utilizando comunicaciones, tomando la ruta apropiada y
cumpliendo el criterio de respuesta definido;
ii. colocar aparatos/vehiculos en posiciones 6ptimas y operar con eficacia los
aparatos SEl,
iv. emplear los agentes y equipos extintores en consecuencia,;
V. promover la estructura de mando para incidentes — supervisores;
Vi. asistir en la evacuacion de los pasajeros y la tripulacion;
vii. acceder a la aeronave para efectuar tareas especificas, si procede, por
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Viii. prestar apoyo y proseguir con el despliegue de equipo de extincién de
incendios y salvamento;

iX. prestar apoyo y proseguir con la distribucién del aprovisionamiento de agua
suplementaria; y

X. reabastecer el suministro de espuma, segin proceda.

c) El analisis de tareas y recursos deberia identificar el tiempo 6ptimo en que
los recursos adicionales estaran disponibles para apoyar/aumentar y/o
reemplazar los recursos de los servicios de SEI (plan de emergencia del
aerédromo). También puede aportar pruebas fundamentales para respaldar
el nivel de vehiculos y equipos SEI.

d) Para iniciar un analisis de tareas y recursos, se debe identificar la categoria
requerida del aeropuerto, como lo exige la AAC. De este modo se confirmaria
la cantidad de vehiculos y los requisitos minimos de agente extintor, como
también los regimenes de descarga.

e) Se deberian registrar los resultados del andlisis en formato de tabla u hoja de
célculo y organizar con un método que garantice que se registre losiguiente:

i. recepcion de mensaje y despacho de la respuesta SEI,

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

iii. lista de tareas, funciones y prioridades evaluadas que se lograron;

iv. definicion de los recursos (personal, vehiculos y equipos) necesarios para
cada tarea;
V. observaciones que permitan a los miembros del equipo registrar sus
conclusiones; y
Vi. puntos criticos identificados.
Q) Ejemplo préactico del analisis cualitativo de los recursos

necesarios para la tarea — Hipotesis 1.
a) Claves del ejemplo practico:

i. Los grandes vehiculos de extincion por espuma se identifican como MFT A,
B, CyD.

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

b) Grandes vehiculos de extincidon por espuma:

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

i. Cantidad minima de personal de los SSEI: total 14.
c) Supervisores:
i. Comandante de guardia: 1= Al

. Comandantes de equipo: 3=B1,C1yD1
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d) Bomberos:
i. Total — 10.

i. A2yA3.

i. B2yB3.

iv. C2,C3ycCa.
v. +D2,D3yDa.

Tabla 10-1. Gantidades minimas de equipos/vehiculos y personal a bordo de los MFT

Notas:

1) Para este ejemplo, se despliega el SSEI de una sola estacién del servicio
de extincion de incendios en un aeropuerto de pista Unica designada 06-
24,

2) Se ha definido el tiempo en minutos y segundos.

3) Paraeste TRA el despachador no integra la cantidad minima de personal
del SSEI.

Objetivos declarados del SSEI:
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a)
b)
c)
d)

f)
)}
h)

)
k)

promover un plan de emergencia del aer6dromo;

responder dentro del tiempo establecido;

seleccionar la ruta y comunicaciones apropiadas;

colocar los equipos en la posicién 6ptima y operarlos con eficacia;

promover el sistema de mando en caso de incidentes;

suprimir/extinguir incendios;

asistir en la evacuacion de la aeronave;

si procede, extinguir incendios internos;

si es necesario, ventilar las aeronaves para crear condiciones de

supervivencia,

mantener el control del area critica tras el incendio; y

conservar las pruebas.

Tabla 10-2 Andlisis de tareas y recursos

Tiempo Tareas Recursos Observaciones

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

00.00 Personal del servicio SEI Despachador Cumplida
movilizado por despachador.

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

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

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

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

de
vuelo).

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

Al promueve ICS. Supervisor A1
Supervisor B1
Supervisor C1
Supervisor D1
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02.15 Crear y mantener condiciones A2 A3
de supervivencia para que los B1 B2 B3
pasajeros lleguen a una zona cicC2
segura. C3 D1 D2 D3 despliega,
Se requiere agente utiliza agente que lleva
complementario. equipo de proteccion
D1 es supervisor. respiratoria RPE
D2 es operador de bomba. D4
Funcionario de control de
ingreso de aparatos de
respiracion (BAECO).
03.15 Se extinguieron todos los MFTA,B,CyD Cumplida
incendios externos. Todos los miembros de
las brigadas
03.20 Asistencia en la evacuacion y MFT AB Cumplida: mangueras
mantenimiento de condiciones B1 A2 A3 B2 B3 de Mano desplegadas
de en consecuencia
supervivencia para que los
pasajeros lleguen a una zona
segura.
03.20 La brigada se prepara para MFT D Cumplida D1 D3 recibe
ingresar en la aeronave llevando | D1 D3y D2 (bomba) informes del BAECO
RPE.
03.20 La brigada prepara un punto de Ci1C2C3cC4 Cumplida utilizando:
ingreso apropiado y una vehiculo/equipo/escaler
manguera de mano. a
especializados
Nota. - MFT A mantiene el A2 A3 Cumplida
control tras el
incendio.
03.55 Brigada ingresa en la aeronave D1 D3 Cumplida
llevando RPE y manguera D4
manual (BAECO).
Escalera asegurada para la C4
brigada. Cumplida
Las brigadas asisten con la B2 B3
manguera de mano para el Cumplida
equipo de ingreso con BA.
04.15 Tras la evacuacion de la clcz2cC3 Cumplida. Asistencia
aeronave, prestar asistencia brindada por la
para la reunién de pasajeros tripulacion de la
y tripulacion en una zona aeronave y personal
segura. de respuesta adicional
del aeropuerto,
conforme a los
procedimientos de
emergencia.
04.15 A2 se mantiene como operador MFT A Cumplida
de monitor/torreta y protege la
ruta de escape.
04.30 Supervisor Al actta de enlace Al Cumplida
con el ATC, el funcionario del
punto de reunién y los servicios
de emergencia que llegan para
asegurar que se transporten los
recursos adecuados al lugar del
siniestro.
04.50 Supervisor Al da instrucciones Al Cumplida

a operaciones de la parte
aeronautica para gque asista en
la contencion de la salida de
pasajeros Yy tripulaciéon y cuente
la cantidad de sobrevivientes.
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04.55

D1 comunica que 20 D1 Al Cumplida
sobrevivientes permanecen en
la aeronave y necesitan

auxilio y asistencia médica. No
hay humo en la cabina ni el
puesto de pilotaje y los
sobrevivientes no presentan
problemas respiratorios.

05.05

Se convoca a servicios de Aly comandantes Cumplida
emergencia externos al lugar del | externos:
siniestro con equipo adicional a * policia

fin prestar apoyo para retirar a * bomberos
los sobrevivientes restantes y » ambulancia
transportarlos a la zona de » médicos, etc.

seguridad correspondiente.

ELEMENTOS ADICIONALES

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

Nota 2. - Es posible que el
facilitador decida terminar el
analisis en este punto o
continuar el ejercicio para
evaluar elementos especificos
del plan de emergencia, por
ejemplo, la conservacion de las
pruebas.

Notas:

1.

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

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

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

Ejemplo (véase la Tabla 10-3):

a)
b)
c)
d)

CA/AGA/153-008/000

¢, Cuanto tiempo lleva colocarse la vestimenta de proteccion?
¢, Cuénto tiempo lleva colocarse el aparato de respiracion autosuficiente?
¢ Cuanto tiempo lleva deslizar y desplegar una escalera?

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

e) ¢Cuantotiempo lleva desplegar uno, dos, tres (etc.) tramos de manguera

de distribucién?

f)  ¢Cuanto tiempo lleva transportar cualquier elemento del equipo de
rescate hasta una distancia especificada y ponerse a trabajar?

Tabla 10-3. Actividades del SSEI

Evaluaciones de tiempos para el personal: bomberos y supervisores.

Esta tabla indica los tiempos que surgen del andlisis anterior y se puede
emplear para verificar una tarea o funcién o para identificar puntos criticos y
garantizar que cada tarea se pueda cumplir efectivamente dentro del plazo

correspondiente.

TAREAS| Al | A2 | A3 [ BL [ B2 | B3| C1] C2|

c3 | ca]

D1 | D2 | D3 | D4

TIEMPO

00:00

00:15

00:30

00:40

Al A2 A3 Bl B2 B3 C1 Cc2

C3

C4

D1 D2 D3 D4

00:50

02:00

Al Bl C1

D1

02:15

A2 A3 Bl B2 B3 C1 Cc2

C3

D1 D2 D3 D4

03:15

03:20

A2 A3 Bl B2 B3 C1 Cc2

C3

C4

D1 D2 D3

03:20

03:20

A2 A3

03:55

B2 B3

C4

D1 D3

04:15

C1 c2

C3

04:15

04:30

Al

04:50

Al

04:55

Al

D1

05:05

Al
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Notas. - En esta tabla se observa que existe un punto critico potencial con los
bomberos A2 y A3. Sin embargo, la tarea que llevan a cabo se puede cumplir dado
que A2y A3 ya utilizan una manguera de mano para espuma a fin de mantener la ruta
de evacuacion y el control tras el incendio. Se considera que esto es légico y que
constituye un proceso que esta brigada puede poner en practica.

Conclusion: el analisis de tareas puede ser tan detallado como sea
preciso. Su finalidad consiste en enumerar cada uno de los conocimientos
y habilidades practicas necesarios para llevar a cabo la tarea o funcion
con eficacia y cumpliendo la norma de competencia correcta sobre la base
de un andlisis cualitativo. Una vez que se reunieron los datos apropiados
y se llegd a un acuerdo sobre el resultado, el TRA deberia permitir al SSEI
confirmar y, posteriormente, proporcionar vehiculos, equipo y personal en
el nivel correcto. Ademas, permitiria al SSEI elaborar una especificacion
de instruccién y luego se podria disefiar un programa de aprendizaje en
torno al papel y la tarea. Al planificar un andlisis de tareas y recursos, hay
que formularse las siguientes preguntas:

a) ¢Qué se hace?

b) ¢Por qué se hace?
¢) ¢Cuéndo se hace?
d) ¢Dobnde se hace?

e) ¢Como se hace?
f)  ¢Quién lo hace?

En general, resulta dificil evaluar la eficacia total de una unidad completa
solo mediante la observacion. No obstante, la observacion/demostracion
permite evaluar la eficacia de unidades individuales y de todos los
elementos de los arreglos de emergencia. Las pruebas documentales
relativas a ejercicios o accidentes previos también pueden servir para
establecer si el SSEI actual cuenta con el nivel correcto de personal. El
objetivo general es corroborar que el SSEI est4 organizado, equipado,
dotado de personal capacitado y en funcionamiento para garantizar que
los servicios se desplieguen de la manera mas rapida y surtan el mayor
efecto en caso de accidente. El proceso anterior también sirve para
identificar déficits de equipos y necesidades de instruccion para el
personal que debe ocuparse de las tareas identificadas.
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11. OPERACIONES DE SALVAMENTO EN PARAJES DIFICILES

11.1. GENERALIDADES

11.1.1. En los aeropuertos donde una proporcidn considerable de las llegadas y salidas
de aeronaves tiene lugar sobre extensiones de agua, zonas pantanosas u otras
variedades de terreno dificil en las proximidades del aeropuerto y donde los
vehiculos convencionales SEI no pueden proporcionar una respuesta eficaz, el
operador del aerédromo o autoridad competente deberia disponer de
procedimientos y equipo especiales para hacer frente a los accidentes que ocurran
en esos parajes. No es necesario que las instalaciones y servicios estén
localizados en el aeropuerto, ni tampoco que éste servicio tenga que
proporcionarlos, si existen y estan disponibles inmediatamente los de entidades
ajenas al aeropuerto, como parte del plan de emergencia aeroportuaria. En todos
los casos, el operador del aer6édromo o autoridad competente tiene que determinar
y especificar por adelantado (en el plan de emergencia) la zona de actuacion
respecto a la cual se compromete a proporcionar servicios de salvamento.

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

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

a) Si se produce incendio en la zona de choque de un accidente, el largo
tiempo de respuesta de los primeros vehiculos probablemente impedira la
realizacion eficaz de las operaciones necesarias para dominarlo.

b) La magnitud del equipo de salvamento debe guardar relacién con la
capacidad de la aeronave de mayor tamafio que utilice el aeropuerto. Los
diagramas de las aeronaves de los sitios web de los diversos fabricantes
de aeronaves facilitan informacion sobre las capacidades de pasajeros
habituales.
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11.1.4. Los tipos de terreno dificil con respecto a los cuales quiza se necesite equipo
especial son:

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

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

c) las zonas montafiosas;

d) las zonas desérticas;

e) los lugares donde se producen nevadas de temporada considerables.

11.1.5. El equipo que hay que desplegar para realizar operaciones de salvamento varia
segun el ambiente en el cual haya que montar la operacion. La instrucciéon debe
abarcar las condiciones del terreno en la cual se pretende que el personal
delegado realizard. En todas las situaciones, el equipo basico debiera
comprender:

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

b) ayudas para la navegacion;

¢) botiquin médico de primeros auxilios;

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

e) equipo de iluminacion;

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

11.1.6. Los tipos de vehiculos disponibles para las operaciones de salvamento en terreno
dificil tienen que incluir:

a) helicépteros;

b) aerodeslizadores;

¢) lanchas de varios tipos y cabidas;

d) vehiculos anfibios;

e) vehiculos oruga;

f)  vehiculos todo terreno, incluyendo los que funcionan a base del efecto de la
superficie para reducir

g) las cargas sobre ruedas.

11.1.7. Lamayoria de Estados tienen en servicio vehiculos mas complejos manejados por
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personal militar o de cuerpos de seguridad, de los cuales se puede recabar valiosa
informacion técnica operacional.
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11.2. PROCEDIMIENTOS APLICABLES A LOS ACCIDENTES OCURRIDOS EN EL AGUA

11.2.1.

11.2.2.

11.2.3.

11.2.4.

11.2.5.

11.2.6.

11.2.7.

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

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

Puede preverse que el impacto de la aeronave en el agua pueda ocasionar la
rotura de los depdésitos y tuberia de combustible. Es l6gico suponer que en la
superficie del agua se encontraran flotando algunas cantidades de combustible.

a) Las embarcaciones cuyos tubos de escape estén situados en la linea de
flotacion pueden constituir un peligro de incendio si operan donde existen
esas condiciones.

b) Deben tenerse en cuenta las corrientes del viento y del agua a fin de impedir
gue el combustible flotante se desplace a areas en que pueda constituir un
riesgo.

¢) Cuando en el agua haya combustible flotando, hay que tener sumo cuidado
en el empleo de bengalas, botes de llamas o de otros articulos pirotécnicos.

d) Tan pronto como sea posible, habria que fragmentar o desplazar estas bolsas
de combustible con boquillas de gran velocidad de descarga o neutralizarlas
cubriéndolas con espuma o con una elevada concentracion de agentes
guimicos secos.

e) Las superficies en calma constituyen corrientemente un problema mayor que
las superficies picadas o agitadas.

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

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

Cuando haya incendio, la aproximaciéon deberia hacerse después de tener en
cuenta la direccion y la velocidad del viento, la corriente y la velocidad del agua.

a) El fuego puede desplazarse del area en que se encuentre empleando una
técnica de barrido por descarga de chorros de agua con mangueras.

b) Cuando sea necesario, deberian usarse la espuma y otros agentes
extintores.

Deberia esperarse que es mas probable hallar victimas en la direccion a favor del
viento y aguas abajo. Esto deberia tenerse en cuenta al preparar la extincion del
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11.2.8.

11.2.9.

11.2.10.

11.2.11.

11.2.12.

incendio.

Cuando sea corta la distancia hasta la costa, los buzos o embarcaciones pueden
colocar en posicion y mantener flotando mangueras de incendios forradas de
goma y recubiertas con dacrén y utilizarlas para suplementar a las embarcaciones
del servicio de incendios.

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

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

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

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

11.3. EVALUACIONES DE ACCIDENTES MAS ALLA DEL UMBRAL DE PISTA

11.3.1.

11.3.2.

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

a) el entorno, en particular, la topografia y composicién de la superficie;

b) los peligros fisicos y riesgos conexos que existen en el &rea;

c) las opciones de acceso y con fines de SEI,

d) los peligros, riesgos y medidas de control de las opciones de salvamento;
e) eluso de servicios externos;

f)  un andlisis de las ventajas y desventajas de las opciones;

g) las politicas y procedimientos para definir e implantar practicas;

h) normas de competencia acordes a lo anterior; y

i) control, prueba y revisién de la capacidad.

Los operadores de aerédromos y/o proveedores de SSEI, deben garantizar la
elaboracién de procedimientos especiales y la disponibilidad de equipos para
hacer frente a los accidentes o incidentes que pudieran ocurrir en esas areas. No
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es necesario que las instalaciones que albergan este equipo estén emplazadas en

el aerddromo ni sea este quien las provea si organismos que no pertenecen al

aerédromo pueden ponerlas a disposicién dentro de plazos razonables conforme

a lo especificado en el Plan de emergencia del aerédromo.

11.3.3. Si los vehiculos de los SSEI acuden en respuesta a los accidentes o incidentes
utilizando la carretera publica, se deben evaluar las implicaciones de tal respuesta.

Es preciso tener en cuenta lo siguiente:

a) requisitos legales para vehiculos y conductores;

b) vigencia de politicas y procedimientos adecuados;

€) requisitos de competencia e instruccion para conductores;

d) pre planificacion de rutas adecuadas; y

e) control y revision de las respuestas.

11.3.4. También se debe tener en cuenta lo siguiente:

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

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

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

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

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

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

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

h) los puntos de salida/acceso deberan estar claramente identificados. Seran de
utilidad las cintas o balizas retrorreflectoras en caso de que el aer6dromo
deba ser accesible durante horas de oscuridad o condiciones de baja
visibilidad;

i)  mitigar los obstaculos que impidan la movilidad de los vehiculos SEI; y

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

11.3.5. Mantenimiento de la capacidad de respuesta en condiciones de baja
visibilidad
a) Para cumplir en la medida de lo posible el objetivo operacional en
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condiciones de visibilidad subdptima, en especial, durante las operaciones
de baja visibilidad, se deben brindar a los servicios de SEI orientacién,
equipo y/o procedimientos adecuados.
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b)

c)

d)

e)

f)

)}

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

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

Se debe tener en cuenta la posibilidad de suministrar y utilizar equipos
técnicos, como radar de movimiento en la superficie, sistemas de visién
infrarroja, iluminacion del eje de la calle de rodaje, equipo de
posicionamiento de vehiculos y otras ayudas para la havegacion que

podrian facilitar la llegada de los SSEI al lugar del accidente o incidente
en condiciones de baja visibilidad.

Una vez iniciadas las operaciones en baja visibilidad, tal vez sea necesario
restringir el ingreso de vehiculos en el &rea de maniobras de laaeronave.
Se deben poner en préactica los procedimientos elaborados para que el
ATC preste asistencia a los SSEI en caso de accidente o incidente.

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

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

11.4. INSTRUCCION DEL PERSONAL

11.4.1. Lainstruccion que hay que impartir al personal que tenga que operar los vehiculos
especializados de salvamento y equipo conexo no presenta grandes dificultades.
Cuando se trate de formas particulares de peligro, por ejemplo, en el mar, en las
montafias, en zonas desérticas, siempre podran encontrarse personas que tengan
experiencia respecto al funcionamiento del equipo y a la supervivencia en tales
ambientes. Esos expertos podrian proporcionar la instruccion béasica necesaria
para las brigadas, adaptandola, segun sea necesario, para acomodarla a los
nuevos tipos de equipo.
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11.4.2.

Los fabricantes de equipo especializado también pueden aportar sus
conocimientos. El objetivo principal de la instruccién es inspirar confianza en el
equipo, conocer las limitaciones operacionales de los vehiculos y equipo, ¥y
fomentar el trabajo de equipo que hace de los individuos una brigada eficaz. En
este proceso, es esencial crear lideres de equipo, que tengan autoridad absoluta
para determinar cuando hay que iniciar las operaciones de salvamento. Sinduda,
se presentaran ocasiones en las cuales la prudencia permitira decidir que las
operaciones en condiciones intolerables Unicamente aumentarian las victimas, sin
tener perspectivas razonables de éxito

11.5. SIMULACROS REALIZADOS CONJUNTAMENTE POR VARIOS SERVICIOS

11.5.1.

11.5.2.

a)

b)

c)

Si bien la administracién del aeropuerto o autoridad competente puede iniciar la
llamada para organizar las operaciones de salvamento y despachar una brigada
del propio aeropuerto, hay también personal de apoyo perteneciente a servicios
ajenos al aeropuerto. En circunstancias apropiadas, se puede tratar de unidades
militares, servicios médicos, equipos de alpinistas de salvamento, buzos y varias
clases de contingentes de la defensa civil. La coordinaciéon de esos servicios
requiere la misma atencién que es necesaria para concebir el plan de emergencia
del aeropuerto.

Especialmente, la necesidad de comunicaciones eficaces es un aspecto
sumamente importante.

Los supervivientes de los accidentes de aviacion, recuperados en lugares
dificiles, tienen que transportarse a uno o0 mas puntos de reunién en los
cuales haya ambulancias convencionales y servicios médicos que puedan
asistirles.

Si las lesiones se naotifican con antelacion por radio, se puede conseguir
gue estén disponibles los servicios médicos apropiados que requieran las
victimas y que los hospitales especializados estén preparados para
administrarlos.

Los simulacros verosimiles de incidentes contribuyen al enlace entre
servicios y permiten descubrir aspectos que requieren mejorar las
instalaciones y procedimientos, para lograr resultados mas eficaces.

12. INSTRUCCION

12.1. GENERALIDADES

12.1.1.

El personal cuyas obligaciones consisten Unicamente en prestar servicios de SEI
durante las operaciones de aeronaves, raramente tiene que enfrentarse con
situaciones graves de salvamento de vidas en incendios importantes de
aeronaves. Este personal tendrd que intervenir en algunos incidentes y, mas
frecuentemente vigilara los movimientos de las aeronaves en circunstancias en
gue sea légico prever un accidente, pero raramente habra tenido ocasion de poner
a prueba sus conocimientos y experiencia. Por esta razon es evidente que so6lo
mediante un programa de instruccion planeado con el mayor cuidado vy
rigurosamente observado, se podra lograr que tanto el personal como el equipo
sean capaces de hacer frente a un incendio importante de aeronave cuando surja
la necesidad. Se puede organizar el programa basico de instruccién en funcién de
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12.1.2.

12.1.3.

nueve facultades, que se enumeran a continuacion:

a) dinamica de incendios, toxicidad y primeros auxilios;

b) agentes extintores y técnicas de extincién de incendios;

c) manejo de vehiculos, embarcaciones y equipos;

d) distribucidon de los aeropuertos y construccién de aeronaves;
e) tacticas y maniobras operacionales;

f)  comunicaciones de emergencia;

g) desempefio de los lideres;

h) aptitud fisica; y

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

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

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

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

12.3. AGENTES EXTINTORES Y TECNICAS DE EXTINCION DE INCENDIOS

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

12.3.2. Afin de extinguir incendios de distinta fase de combustién, el personal del servicio
de SEI debe conocer cabalmente tres tipos de extincion.

a) Método de chorro recto directo, que utiliza un chorro recto o chorro
sélido de manguera para enviar agua directamente a la base del incendio.

b) Método de extincion indirecto, empleado cuando la temperatura esta en
aumento y parece que el incendio esta a punto de generalizarse desde la
cabina o la zona del incendio.

c) El método tridimensional se emplea cuando el incendio esté alimentado
por combustible, como en el caso de un incendio de motores.

12.4. MANEJO DE VEHICULOS, EMBARCACIONES Y EQUIPOS

12.4.1. Todo el personal de los servicios de SEI debe ser capaz de manejar los vehiculos,
embarcaciones y equipo, no solo durante los ejercicios, sino también en
circunstancias rapidamente variables. Debe procurarse siempre que todos los
miembros de las brigadas conozcan muy bien el manejo de todos los tipos de

vehiculos, embarcaciones y equipo a fin de que, aun en condiciones de
emergencia, puedan utilizar autométicamente esos recursos fundamentales para
la misién de modo que quede capacidad libre para hacer frente a las situaciones
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12.4.2.

imprevistas. Esto puede lograrse en la fase inicial de la instruccién, empleando la
técnica del cambio rapido de puestos durante los ejercicios corrientes, y después
haciendo préacticas sobre el uso de dos o mas vehiculos extintores
simultaneamente. Conviene dedicar especial atencién al manejo de la bomba, las
torretas extensibles y otros equipos especializados de salvamento. La brigada del
servicio de SEI debe contar con instruccién adecuada en el manejo de tableros
complejos de instrumentos a bordo de vehiculos y embarcaciones. Por supuesto,
esta clase de instruccién debe tener caracter permanente.

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

12.5. FAMILIARIZACION DE AEROPUERTOS Y AERONAVES

12.5.1.

a)

Es esencial conocer perfectamente el aer6dromo y sus alrededores. Para
contrarrestar los efectos de la complacencia, se recomienda que los operadores
de vehiculos practiquen técnicas de trazado mental de mapas para complementar
la familiarizacién regular sobre el terreno. La instruccién debe comprender
aquellos aspectos de las operaciones referentes a lo siguiente:

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

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

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

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

d) conducir los vehiculos en toda clase de terreno, cualesquiera que sean
las condiciones meteorolégicas. El programa de instruccién puede
llevarse a cabo utilizando vehiculos que no sean de SEI, siempre que
estén controlados por radio y sus caracteristicas operacionales sean
parecidas;

e) elegir las rutas mas adecuadas para dirigirse a cualquier lugar del
aeropuerto;

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

utilizacion del equipo de orientacion, cuando se disponga de él.
Normalmente el control de transito aéreo puede facilitar informacién sobre
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a)

b)

d)

e)

12.5.3.

la ubicacién del lugar del accidente, asi como la posicion de otras
aeronaves o vehiculos en el recinto del aerédromo que pudieran obstruir
o dificultar el movimiento de los vehiculos.

Conviene hacer hincapié en la gran importancia de este aspecto de la instruccién.
Es posible que el personal del servicio de SEI tenga que hacer salvamentos en
cabinas de aeronaves en condiciones que hagan su trabajo sumamente peligroso,
por estar la atmésfera muy cargada de humos y emanaciones.

Si se dispone de aparatos de respiracién autbnomos, es esencial dar una
instruccion minuciosa sobre su uso.

Es indispensable que todo el personal conozca perfectamente todos los
tipos de aeronaves que acostumbran a usar el aeropuerto. En los sitios
web de los fabricantes de aeronaves figuran diagramas que brindan, entre
otras cosas, informacién general sobre los principios y procedimientos de
salvamento y extincion de incendios, asi como informacién detallada sobre
aeronaves representativas normalmente utilizadas en el mercado que
interesan en especial al personal de salvamento y extincion de incendios.

El conocimiento no se puede adquirir solo con el estudio de los diagramas.
No hay nada que sustituya a la inspeccion periédica de las aeronaves.

Se debe dar prioridad en la instruccion a la aeronave de pasajeros de
mayor tamafio, ya que es probable que transporte la mayor cantidad de
ocupantes y cuente con caracteristicas Unicas, como asientos en una
cabina superior.

La informacién sobre las siguientes caracteristicas de disefio es
especialmente importante para dicho personal, si se quiere tener la
seguridad de que éste utilice su equipo con eficacia:

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

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

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

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

Si es posible, deberia permitirse al personal del servicio de SEI entrenarse
mediante précticas el accionamiento de las salidas de emergencia, y, por
supuesto, este deberia conocer perfectamente la forma en que se abren todas las
puertas principales. La apertura de las salidas normales y de emergencia, por el
personal SEl en caso de emergencia, puede constituir un peligro si no se toman
las medidas de precaucion apropiadas.

12.6. TACTICAS Y MANIOBRAS OPERACIONALES

12.6.1.

Cuando el personal esté muy ducho en la forma de manejar el equipo de extincion
de incendios, debe recibir instruccion acerca de las tacticas operacionales que se
deben emplear en los incendios de aeronaves. Esta instruccion debe darse
continuamente y asimilarse hasta que llegue un momento en que el personal inicie
instintivamente las primeras medidas (al igual que el bombero bien instruido
desenrolla automaticamente la manguera), en cuyo caso lo hara asi aun cuando
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12.6.2.

12.6.3.

b)

<)

trabaje en condiciones dificiles. Solo si se consigue esto, podra quien dirija las
actividades dominar completamente la situacion. La instruccién tactica operacional
tiene la finalidad de que el personal y el equipo se sitien en la forma mas ventajosa
para establecer las condiciones en que se pueda efectuar salvamento de los
ocupantes de una aeronave incendiada o que es probable que se incendie. El
objetivo perseguido es aislar el fuselaje del incendio, enfriarlo, establecer y
mantener un camino de evacuacion y dominar el incendio de manera que pueda
procederse a las operaciones de salvamento. Esto es fundamental y debe
insistirse en ello durante el programa de instruccion.

Adicionalmente, el personal SEI debe recibir y desarrollar entrenamiento practico
en la aplicacién del agente extintor principal, generalmente, este otro agente
extintor consistira en productos quimicos en polvo, cuyo empleo estara limitado a
la extincién de los incendios de fugas de combustible, a la neutralizaciéon de
incendios en espacios cerrados tales como los huecos de las alas, o la extincion
de incendios de indole especial, como los que se producen dentro de la barquilla
de un motor, o en el alojamiento del tren de aterrizaje.

El programa de instruccién de tacticas operacionales debe abarcar lo siguiente.
Aproximacion.
a) Conocimiento de rutas y caminos de emergencia

b) Desplazamiento del vehiculo por dichas rutas (horario diurno y nocturno), en
caso de operaciones nocturnas debe considerarse el uso de equipos de
iluminacion.

¢) Precauciones al conducir a campo traviesa (restos de aeronaves,
sobrevivientes caminando o lesionados en el suelo, etc.)

d) Tiempo de respuesta

Emplazamiento del equipo. El emplazamiento del equipo de aeropuerto
al igual que el de ayuda exterior, es importante en muchos aspectos,
debiendo tenerse en cuenta varios factores.

a) El despliegue apropiado del equipo debe permitir a su operador la vista
general del lugar del incendio.

b) No debe colocarse el equipo en una posicion que sea peligrosa por los
derrames de combustible, por la pendiente del terreno o por la direccion del
viento.

c) No debe situarse el equipo demasiado cerca del fuego, ni los distintos
aparatos muy cerca de otro equipo, a fin de que quede espacio para moverse
(esto se refiere especialmente a los vehiculos que llevan la espuma y a los
camiones cisterna auxiliares). Se debe considerar el alcance de los agentes
extintores al descargarse desde los vehiculos, asi como las mangueras al
desplegarse.

d) Deberian también tenerse en cuenta otros factores, tales como el
emplazamiento de los ocupantes de la aeronave en relacién con el incendio
y los efectos del viento, el incendio, la ubicacién el personal desplegado, los
depésitos de combustible y las salidas de emergencia.

La instruccion tactica operacional puede contribuir mucho a reducir los
problemas que plantea el emplazamiento del equipo, su coste es
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d)

e)

f)

)}

h)

CA/AGA/153-008/000

sumamente reducido y deberia practicarse lo mas frecuentemente posible
para que produzca resultados aceptables. Se recomienda que todo el
equipo extintor de incendios y de salvamento se proyecte de forma que
pueda utilizarse a cierta distancia del vehiculo de quien dependa. Enesta
fase particular de la instruccion tactica operacional no es necesario utilizar
siempre agua o espuma, por tratarse de un ejemplo de la manera en que
el entrenamiento "simulado" puede contribuir a mejorar el grado de
eficacia.

Al seleccionar el emplazamiento mas favorable, hay que recordar siempre
gue el viento influye mucho en la intensidad del fuego y en la trasmision
del calor. Debe elegirse el emplazamiento de las boquillas teniendo esto
en cuenta y aprovechando el viento, siempre que sea posible, para lograr
el objetivo principal. Salvo en circunstancias excepcionales, los chorros de

espuma deben dirigirse a lo largo del ala hacia el fuselaje, puesto que esto
puede tender a acumular el combustible derramado en la zona peligrosa.
Asimismo, habra que tener sumo cuidado en evitar la posibilidad de que
un chorro deteriore la capa de espuma producida por otro.

Existen dos métodos principales para arrojar la espuma. Uno consiste en
usar un chorro largo y concentrado, a gran presion que caiga en el area
deseada. El otro consiste en aplicar un chorro disperso a corta distancia.
Es importante que esto se realice con un fuego real, de modo que cada
miembro de la brigada obtenga una idea clara de las ventajas y
limitaciones del agente extintor empleado y se familiarice con el calorque
tendra que soportar. Estos ejercicios deben llevarse a cabo a intervalos
gue no excedan de un mes. Es preciso que el personal que maneje las
torretas tenga mucha pericia en la aplicacion de la espuma a fin de evitar
el desperdicio resultante de la indebida orientacién del chorro; debe saber
cuando hay que cambiar de chorro largo y concentrado a presién a chorro
difusor y determinar rapidamente cédmo evitar los dafios o lesiones que
pueda ocasionar a otros la fuerza potencial del chorro de espuma.

Resulta fundamental que la flota SEI realice sus maniobras en formacién
coordinada y concentre los chorros de espuma en zonas donde pueda
haber una gran cantidad de pasajeros atrapados. Si se aplican maniobras
de precision, la aplicacién masiva continua de espuma se hara con menos
desperdicio. Por este motivo, los encargados de la instruccion deben
decidir cual es la disposicion mas conveniente del equipo con los recursos
de que se disponga, y tomar entonces las medidas necesarias para instruir
a las brigadas sobre el emplazamiento y la disposicion de sus elementos.

Es pertinente que la brigada de SEI se mantenga consciente de la
situacion en todo momento durante una emergencia. Ello exige pericia,
trabajo en equipo y comprension por parte de todos los participantes. La
produccion de espuma a través de un monitor/torreta mientras el vehiculo
esta en marcha exige mucha pericia por parte del personal para lograr la
maxima eficacia.

Los operadores de los monitores tienen que ejercer gran precaucion
cuando se aplica espuma en chorro largo y concentrado cerca de los
toboganes de evacuacion de la aeronave. El personal del servicio de SEI
también tiene que prever la posibilidad de que los ocupantes que estén
evacuando la aeronave se sientan sumamente preocupados y
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desorientados por la presencia de nubes de productos quimicos secos en
polvo o por el golpeteo de los chorros de espuma lanzada, por lo cual
tienen que llevar a cabo sus tareas tratando de minimizar esos efectos.

i) En el programa de instruccion deben incluirse los procedimientos de
basqueda, no solamente en el espacio cerrado de las aeronaves, sino
también los de blsqueda sistematica en las proximidades de una
aeronave que haya sufrido un accidente y en el camino recorrido por ella
en tierra. Como principio de cardcter general, debe ensefiarse que las
personas afectadas por un incendio en un edificio se encuentran
frecuentemente cerca de las salidas, es decir, puertas y ventanas, o
buscan refugio, aunque sea inadecuado, en lavabos y armarios, etc.

)] El salvamento siempre se realiza mejor utilizando, si es posible, una salida
normal. Por ejemplo, es mas facil sacar a una persona por una puerta que
hacerla pasar por una ventana. En el caso de una aeronave, siempre debe
probarse primero la puerta de la cabina principal. El éxito de esta clase de
operacion exige un conocimiento completo del mecanismo de cierre y la
direccién en que se abre la puerta en cuestion. Unicamente cuando todo

lo demas haya fallado debera tratarse de abrir una brecha de entrada. En
muchas aeronaves se indican actualmente con marcas externas los
lugares en donde es més facil abrir esas brechas. El personal SEI debe
ser adiestrado en la utilizacion de herramientas y técnicas de entrada
forzada.

K) Todo el personal de salvamento debe estar capacitado para alzar y
transportar a las victimas y otras formas de salvamento.

12.7. COMUNICACIONES DE EMERGENCIA

Para garantizar la transmisién rapida y precisa de informacién, se hace hincapié en que el
personal del servicio de SEI debe recibir instruccion adecuada en la operacién de los
sistemas primario y secundario de comunicacién instalados en las estaciones del servicio
de extincién de incendios y en los vehiculos/embarcaciones de extincion. También es
importante que el personal del servicio de SEI aprenda a conversar de manera sucinta con
el lenguaje de telefonia apropiado. Asimismo, dicho personal debe estar instruido en la
comunicacion con la tripulaciéon de vuelo mediante sefiales de mano de tierra a aeronave
de aceptacion internacional.

12.8. DESEMPENO DE LOS LIDERES

Las cualidades de liderazgo que exhibe el comandante de un equipo SEI suelen determinar
el resultado en un caso de emergencia. El comandante lidera y motiva al personal para que
éste logre su maximo desempefio en un entorno operativo que plantea grandes problemas.
En este sentido, se debe instaurar un programa solido de instruccién para que los lideres
estén mejor preparados para asumir el mando durante una crisis.

12.9. APTITUD FiSICA

Durante operaciones prolongadas de salvamento, la capacidad del personal del serviciode
SEI de llevar a cabo actividades extenuantes a lo largo de un periodo extenso incide en la
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eficacia general de las operaciones. Por lo tanto, los bomberos deben tener aptitud aerébica
y anaerdbica para tolerar los rigores de diversas operaciones. Sin duda, los requisitos de
aptitud fisica deben ser acordes a la intensidad de la exigencia fisica que existe durante las
operaciones de SEI, que incluyen el uso de aparatos de respiracion, mangueras de mano,
escaleras, equipo pesado y otras operaciones de salvamento conexas, tales como el manejo
de las victimas.

Seccion F- ADJUNTOS

1. ADJUNTO A - MATERIAL DE REFERENCIA

Contienen material de orientacién y ejemplos relativos a los requisitos SEI las siguientes normas
ylo textos:

OACI

Documento 9137-AN/898 Manual de Servicios de Aeropuertos, Parte 1 Salvamento y Extincion de
Incendios.

EQUIPO DE PROTECCION PERSONAL PARA BOMBERO

1.

ISO 11613: Ropa de proteccion para bomberos. Métodos de ensayo en laboratorios y
requisitos de comportamiento;

EN 469: Ropa de proteccion para bomberos. Requisitos de comportamiento para la ropa de
proteccion para bomberos;

NFPA 1971 Norma sobre trajes de proteccion para el combate de incendio estructural,
NFPA 1975 Norma para Uniforme de Estacion/Trabajo para Departamentos de Bombero,

NFPA 1852 Norma para Seleccion, Cuidado y Mantenimiento de Aparatos de Respiracion
Auténomos de Circuito Abierto,

NFPA 1981 Norma sobre los Equipos de Respiracion Autonomos (SCBA) de Circuito Abierto
para servicios de emergencia, y

ISO 15538:2001 Ropa de proteccién para bomberos. Métodos de ensayo en laboratorio y
requisitos de comportamiento para la ropa de proteccion con superficie exterior reflectante.

AGENTES EXTINTORES

1.
2.

3.
4.

ISO 7202: Fire protection - Fire extinguishing media — Powder

ISO 5923: Equipment for fire protection and fire fighting - Fire extinguishing media - Carbon
dioxide

NFPA 11 Norma para espumas de baja, media y alta expansion

NFPA 412 Standard for Evaluating Aircraft Rescue and Fire-Fighting Foam Equipment

PROCEDIMIENTOS SEI

1.

Rescate y Lucha Contra Incendios en Aeronaves. IFSTA

INSTRUCCION SEI
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1. NFPA 1003 Norma para Calificacion Profesional de Bomberos de Aeropuerto.

2. NFPA 1401 Practica Recomendada para Informes y Registros de Capacitacion del
Departamento de Bomberos.

NFPA 1403 Norma sobre Maniobras de Entrenamiento con Fuego Vivo

4. NFPA 1404 Norma para Entrenamiento en Equipos de Proteccion Respiratoria para
Departamentos de Bomberos.
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