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1. DEFINICIONES

A los fines del presente Manual, los términos y expresiones indicadas a continuacion,
tendran los siguientes significados:

Aerédromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento
en superficie de aeronaves.

Aeronave: Toda maquina que puede sustentarse en la atmaosfera por reacciones del aire
gue no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Area de aterrizaje. Parte del 4rea de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de
aeronaves.

Area de maniobras. Parte del aerédromo utilizada para el despegue, aterrizaje y rodaje
de aeronaves; excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue,
aterrizaje y rodaje de aeronaves, integrada por el drea de maniobras y las plataformas.

Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacién
del eje de la pista y adyacente a la franja de pista, destinada a reducir el riesgo de dafios
en una aeronave que no logre alcanzar el umbral durante el aterrizaje, o bien, sobrepase
el extremo de pista durante un aterrizaje o un despegue.

Area de trabajo. Parte de un aerédromo en que se estdn realizando trabajos de
mantenimiento o construccién.

Area fuera de servicio. Parte del drea de movimiento no apta y no disponible para su uso
por las aeronaves.

Autoridad Aerondutica. Se define como Autoridad Aerondutica Civil a la Administracion
Nacional de Aviacion Civil.

Ayudas visuales. Referencias visuales que facilitan las operaciones de aterrizaje,
despegue, y rodaje, al comandante de la aeronave.

Baliza. Objeto expuesto sobre el nivel del terreno para indicar un obstaculo o trazar un
limite

Boletin Informativo de Obra (BIO): es un documento que alerta sobre restricciones
operativas en el aerédromo a la comunidad aerondutica La informacién contenida en los
BIOs es meramente informativa.
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Calle de rodaje (TWY). Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje
de aeronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo,
incluyendo:

a) Calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave. La parte de una
plataforma designada como calle de rodaje y destinada a proporcionar acceso a los
puestos de estacionamiento de aeronaves solamente.

b) Calle de rodaje en la plataforma. La parte de un sistema de calles de rodaje situada en
una plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través de la
plataforma.

c) Calle de salida rapida. Calle de rodaje que se une a una pista en un angulo agudo y
esta proyectada de modo que permita a los aviones que aterrizan virar a velocidades
mayores que las que se logran en otra calle de rodaje de salida y logrando asi que la
pista esté ocupada el minimo tiempo posible.

d) Calle de rodaje paralela (magistral). Calle de rodaje paralela a la pista que cumple con
las distancias estipuladas en la RAAC Parte 154 y que une todas las calles de rodaje
existentes, con la pista.

e) Calle de rodaje perpendicular. Son las calles de rodaje que forman un angulo recto
(909) perpendiculares con respecto al eje de la pista.

Distancias declaradas.

a) Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud de la pista que se ha
declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avién que despegue.
b) Distancia de despegue disponible (TODA). La longitud del recorrido de despegue
disponible mas la longitud de la zona libre de obstaculos, si la hubiera.

C) Distancia de aceleracién-parada disponible (ASDA). La longitud del recorrido de
despegue disponible mas la longitud de zona de parada, si la hubiera.
d) Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista que se ha declarado

disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avion que aterrice.

Declaracién de Cumplimiento: Declaracion elaborada por el Contratista, en la cual detalla
como cumplimentara el CSPP del explotador de aerddromo y contiene informacién
adicional que no ha podido ser determinada durante la confeccién del CSPP. Esta
Declaracion de Cumplimiento sera remitida al explotador de aerédromo para su
aprobacion e inclusion en el CSPP.

Estudio aeronautico. Proceso de andlisis de los efectos adversos sobre la seguridad y
regularidad de las operaciones aéreas, que enumera las medidas de mitigacién y clasifica
el impacto de la aplicacion de estas medidas en aceptables o inaceptables.

Explotador de Aerédromo: Persona fisica o juridica, de derecho publico o privado,
nacional o extranjera, a la que se le ha otorgado, aun sin fines de lucro, la explotacién
comercial, administracién, mantenimiento y funcionamiento de un aerédromo.

Franja de calle de rodaje. Zona que incluye una calle de rodaje destinada a proteger a una
aeronave que esté operando en ella y a reducir el riesgo de dafio en caso de que
accidentalmente se salga de ésta.
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Franja de pista. Una superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la
hubiese, destinada a:

a) reducir el riesgo de dafios a las aeronaves que se salgan de la pista; y,

b) proteger alas aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue

o aterrizaje.

Garantia de la seguridad operacional. Mecanismo que incluye inspecciones, auditoria y
encuestas para asegurarse de que los controles reguladores de los riesgos de seguridad
operacional se integren apropiadamente en los SMS de los proveedores de servicios, que
se llevan a la practica conforme a su disefio, y que tengan el efecto previsto en los riesgos
de seguridad operacional.

Gravedad. Intensidad de los dafios causados como consecuencia de la ocurrencia de un
evento.

Infraestructura aerondutica. Conjunto de instalaciones y servicios destinados a facilitar y
hacer posible la navegacién aérea; tales como aerédromos incluyendo pistas, calles de
rodaje y rampas; sefialamientos e iluminacion; terminales para pasajeros y carga; ayudas
a la navegacion; transito aéreo, telecomunicaciones, meteorologia e informacién
aeronautica; aprovisionamiento; mantenimiento y reparacion de aeronaves.

Instalaciones y equipos de aerédromo. Instalaciones y equipo, dentro o fuera de los
limites de un aerédromo, construidos o instalados y mantenidos para la llegada, salida y
movimiento en superficie de aeronaves.

Medicién de seguridad operacional. Es la cuantificacion de los resultados de eventos
seleccionados de alto — nivel, alta — consecuencia, tales como los promedios de
accidentes e incidentes serios.

Noche: Las horas comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo
del crepusculo civil matutino, o cualquier otro periodo entre la puesta y la salida del sol
gue especifique la autoridad correspondiente.

Nota: El crepusculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se halle a 62
por debajo del horizonte y empieza por la mafiana cuando el centro del disco solar se halle
a 62 por debajo del horizonte.

Objeto extrafio (FOD). Objeto inanimado dentro del area de movimiento que no tiene una
funcion operacional o aeronautica y puede representar un peligro para las operaciones
de las aeronaves.

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

Obstaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o mévil, o partes del mismo,
que:
a) esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la
IF-2019-107195310-APN-DGIY SA#ANAC
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superficie;

b) sobresalga de una superficie definida destinada a proteger las aeronaves en
vuelo; o

c) esté fuera de las superficies definidas y sea considerado como un peligro para
la navegacion aérea.

Pavimento. Capa o capas de materiales colocadas sobre la subrasante, ya se trate de
pavimentos rigidos o flexibles, denominados asi, debido a su capacidad de deformacion
y la forma en que transmiten los esfuerzos a las capas subyacentes.

Peligro: Condicion u objeto que entrafia la posibilidad de causar un incidente o
accidente de aviacién o contribuir al mismo.

Pista. Area rectangular definida en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y
el despegue de las aeronaves (Véase “Area de aterrizaje”).

Plataforma (APN). Area definida en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las
aeronaves para los fines de embarque o desembarqgue de pasajeros, correo o carga,
abastecimiento de combustible, estacionamiento o mantenimiento.

Plan de Etapabilidad de Obra y Seguridad Operacional (CSPP - Construction Safety and
Phasing Plan). Plan desarrollado por el explotador del aerédromo, y aceptable a la AAC,
que contempla la etapabilidad de obra, responsabilidades, coordinaciones, afectaciones
y/o restricciones en el aerédromo y a las operaciones aéreas, procedimientos y las
evaluaciones de seguridad operacional necesarias. El Plan incluye la Declaracion de
Cumplimiento del/los Contratistas/Subcontratistas.

Proceso. Conjunto de actividades mutuamente relacionadas o que interactuan, las cuales
transforman elementos de entrada en resultados. En seguridad operacional es el
mecanismo que abarca el cumplimiento vy la vigilancia regulatorias.

Publicacién de Informacién Aerondutica (AIP). Publicacion expedida por el Estado, que
contiene informacion aerondutica, de cardcter duradero, indispensable para la
navegacion aérea.

Responsabilidad. Derecho natural u otorgado a un individuo en funcién de su
competencia para reconocer y aceptar las consecuencias de un hecho.

Riesgo. Probabilidad que un evento pueda ocurrir.

Riesgo de Seguridad Operacional. La probabilidad y gravedad previstas de las
consecuencias o los resultados de un peligro.

Riesgo tolerable. Target Level of Safety (TLS). Objetivo deseable de seguridad operacional
(ODS). Probabilidad bajo el cual el sistema estd operando en zona relativamente segura,
o riesgo maximo admisible. Aceptable segln la mitigacidon de riesgos. Puede necesitar
una decision de gestidon para aceptar el riesgo.
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Seguridad Operacional. El estado en el cual la posibilidad de lesiones a las personas o de
dafios materiales se reduce, y se mantiene en o por debajo de, un nivel aceptable a través
de un proceso continuo de identificacién del peligro y de la gestién de los riesgos de
seguridad operacional.

Sefial. Simbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie del drea de movimiento a
fin de transmitir informacion aeronautica.

Servicio de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios
de informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito
aéreo (servicios de control de drea, control de aproximacién o control de aerédromo).

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion
de la seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacién de
rendicion de cuentas, las responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios.

Superficies limitadoras de obstaculos. Se denominan superficies limitadoras de
obstaculos, a los planos imaginarios, oblicuos y horizontales, que se extienden sobre cada
aerédromo y sus inmediaciones, tendientes a limitar la altura de los obstaculos a la
circulacion aérea.

Umbral. (THR): Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje

Umbral desplazado. Todo umbral que se encuentre en un punto de la pista que no sea
el comienzo designado de la misma. La porcién de pavimento detrds de un umbral
desplazado esta disponible para despegues en cualquier direccién o aterrizaje desde la
direccion opuesta.

Via de vehiculos. Un camino de superficie establecido en el drea de movimiento
destinado a ser utilizado exclusivamente por vehiculos.

Zona despejada de obstaculos (OFZ). Espacio aéreo por encima de la superficie de
aproximacion interna, de las superficies de transicion interna, de las superficies de
aterrizaje interrumpido, y de la parte de la franja limitada por esas superficies, que no
sobrepase ningun obstaculo fijo salvo uno de masa ligera montado sobre soportes
frangibles necesario para fines de navegacion aérea.

Zona libre de obstaculos. Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo
control de la autoridad competente, designada o preparada como drea adecuada

sobre la cual un avién puede efectuar una parte del ascenso inicial hasta una altura
especificada.
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2. ACRONIMOS:

AAC/AA:
AGA.
AIM:
AlP:
ALARP:
ASDA:
ATC:
ATS:
CNS:
CSPP:

CSO:
DC:

DOE/FOD:

FAA:

ft:
IMC:
ILS:
LDA:

NOTAM:
OACI:
OFZ:
OLS:
PAPI:
POC:
RESA:
SMS:
SSEI:
TODA:
TORA:
TOR:

Autoridad de Aviacién Civil / Autoridad Aerondutica
Aerddromos y Ayudas terrestres.

Gestion de informacion aeronautica

Publicacién de informacion aeronautica

Tan bajo como sea razonablemente posible.

Distancia disponible de aceleracion-parada

Control de transito aéreo

Servicios de transito aéreo

Comunicaciones, Navegacién y Vigilancia

Plan de etapabilidad de obra y Seguridad Operacional (Construction
Safety and Phasing Plan)

Comité de Seguridad Operacional del Aerédromo
Declaracion de Cumplimiento

Dafio por objeto extrafio / Foreign Object Damage
Administracion Federal de Aviacion-U.S.A. (Federal Aviation
Administration)

Pie

Condiciones Meteoroldgicas de vuelo por Instrumentos.
Sistema de aterrizaje por instrumentos

Distancia de aterrizaje disponible

Metro

Aviso a los aviadores

Organizacién de Aviacién Civil Internacional

Zona despejada de obstaculos

Superficies limitadoras de obstaculos

Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
Punto Focal (Point of Contact)

Area de seguridad de extremo de pista

Sistema de gestion de la seguridad operacional
Servicio de salvamento y extincidn de incendios
Distancia de despegue disponible

Recorrido de despegue disponible

Tolerabilidad del riesgo
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3. INTRODUCCION

Este Manual describe los lineamientos generales que debe seguir toda obra de
construccion y/o mantenimiento que involucre una intervencion en la infraestructura
de los aerédromos habilitados dentro del territorio nacional. Bajo esta consideracién
cabe aclarar que la exigencia recae sobre los aerddromos publicos del SNA vy
controlados, mientras que deberia cumplirse para aquellos aerédromos privados y
no controlados y se recomienda el cumplimiento de este manual para los
aerédromos no pavimentados ni controlados.

No se tiene la intencion que estas especificaciones limiten o regulen la operacién de
una aeronave.

Este manual proporciona informacion general a explotadores, organismos vy
empresas que estén involucradas en el proceso de ejecucion de las obras sobre los
requisitos y procedimientos para la prevencién, seguridad y proteccion de accidentes
en el aerédromo.

El principal objetivo de la AAC es lograr que los proyectos sean ejecutados tal como
se planificaron mediante una construccion segura vy sin incidentes. El manual describe
los procedimientos que debe seguir todo personal vinculado con la construccion,
reparacion o servicios de mantenimiento.

Todo el personal involucrado debera realizar sus operaciones de una manera que
proporcione condiciones seguras de trabajo para todos los empleados, la proteccion
del publico, y todos aquellos que puedan verse afectados por las actividades de
construccion. Nada de lo contenido en este manual esta destinado a aliviar cualquier
empresa u organismo de las obligaciones correspondientes.

La seguridad vy la vigilancia deben ser una parte integral de cada trabajo. La plena
participacién, la cooperacion y el apoyo son necesarios para garantizar la seguridad
y la salud de todas las personas y los bienes involucrados en el proyecto.

El propdsito de la demarcacidon, sefalizaciéon y la iluminacion de areas de
construccion aeronautica es delimitar e identificar las areas peligrosas. Estas medidas
estan destinadas a evitar las incursiones no autorizadas en el drea de la construccién
por parte del personal, vehiculos, equipos y aeronaves. Estas medidas son necesarias
para evitar que el personal de construccién y vehiculos entren en las areas de
movimiento.

La AAC fiscalizara los planes de seguridad relacionados con la obra, podra asistir a los
comités de seguridad en la construccion, y regularmente inspeccionar los sectores
de obra para garantizar el cumplimiento de los requisitos que se describen en este
manual. Las observaciones que surjan de las inspecciones de obra con el fin de
cumplimentar lo requerimientos de este manual deberan ser subsanadas dentro de
los plazos definidos. Toda actividad o tarea que no se encuentre comprendida dentro
de este manual y que a criterio de la AAC generen un riesgo inminente de seguridad
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operacional, deberdn ser restringidas o interrumpidas, segln el caso.

El Plan de etapabilidad de obra y Seguridad Operacional (CSPP) y el cumplimiento del
Plan de Seguridad (SPCD) deberan estructurarse de acuerdo a los lineamientos del
presente manual y a lo establecido en la CT N°153.001 (Resolucién ANAC
N°141/2019).

El CSPP y el SPCD se presentaran ante la AAC y debera estar aprobado por la misma,
previo al inicio de los trabajos.

El personal relacionado con la obra (personal de ingenieria, de las subcontratistas y
los empleados del contratista) tendra siempre disponible el CSPP del proyecto y el
SPCD de referencia.

En este marco general, se entiende que los aerédromos son entornos altamente
complejos que implican la presencia de peligros y riesgos asociados. Entre los
servicios desarrollados por el explotador de aerddromo, que implican riesgo a las
operaciones aéreas, los mas criticos son aquellos en las dreas adyacentes a la
circulacion de aeronaves.

Los procedimientos y las condiciones asociadas con las actividades de monitoreo,
mantenimiento y conservacion de la infraestructura que se producen dentro de la
pista y/o calles de rodaje, afectan a las operaciones de aeronaves y pueden degradar
la seguridad de su operacidon. La correcta planificacién y coordinacion de dichas
actividades pueden, sin embargo, minimizar las interrupciones en las operaciones y
evitar situaciones que pongan en peligro su seguridad.

La Parte 153 "Operacion de Aerédromos” de las Regulaciones Argentinas de Aviacion
Civil (RAAC), en su articulo 153.301 (a) establece que “Todo explotador de aerédromo
deberd establecer un programa de mantenimiento preventivo y correctivo, para
asegurarse que las instalaciones se conserven en condiciones tales que no afecten
desfavorablemente a la sequridad, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea,
segun lo establecido en el Apéndice 7 — Mantenimiento de Ayudas Visuales y el
Apéndice 8 — Mantenimiento de Pavimentos de la presente RAAC y que sea aceptable
ala AAC”.

Asimismo, el Capitulo 1 de la Circular Técnica N° 153-001 establece que, para
cualquier trabajo de mantenimiento o trabajo que se realicen dentro del area de
movimientos de un aerddromo deben llevarse los procedimientos
proactivos/predictivos para la identificacién de peligros que pudiesen surgir durante
el desarrollo de las distintas etapas de construccion, ampliacion y/o mantenimiento
del aerddromo, y realizar las evaluaciones de seguridad operacional necesarias,
estableciendo las medidas de mitigacién necesarias para subsanar tales condiciones.

El documento Normas y Procedimientos de Telecomunicaciones en Jurisdiccion
Aerondutica (NyPTJA), Parte | — Instalaciones y servicios CNS, Capitulo 7 —
Disposiciones Generales para la Proteccion de Estaciones y Sistemas CNS, determina
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una guia para estabelecer procedimientos que aseguren minimizar las interferencias
a la operacion de servicios y ayudas a la navegacion aérea ubicadas dentro y fuera de
los aerédromos, que pueden ser causadas por las construcciones de estructuras o los
trabajos de mantenimiento de instalaciones del aerddromo dentro de las areas
sensibles y/o proximidades de los sistemas CNS y su cableado asociado. También en
la Parte V — Mantenimiento de equipos y sistemas CNS de dicho documento, en el
Adjunto C se establecen las especificaciones, limitaciones y precauciones respecto al
emplazamiento y mantenimiento del entorno de los sistemas de radioayudas.

Varias regulaciones internacionales y guias técnicas se refieren especificamente a las
condiciones transitorias impuestas por los trabajos de mantenimiento o
construccion. En este contexto, este manual es un suplemento que contiene los
lineamientos generales para resolver los riesgos inherentes a la ejecucion de obrasy
servicios de mantenimiento dentro del area de movimiento de un aerédromo. Las
disposiciones en este documento son reconocidas por la industria internacional ya
gue representan buenas practicas y resultados positivos de las experiencias ya
realizadas.

Previo a la ejecucion de los proyectos de obras en los aerédromos, estos seran evaluados
por las areas competentes de ANAC, a los efectos de su aprobacion y establecimiento de
condiciones y recomendaciones especificas.
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4. OBJETIVO

El principal objetivo de este manual es proporcionar material de orientacidon con
pautas y guias, reconocidas como adecuadas para el planeamiento y ejecucién de
obras y servicios de mantenimiento dentro del area de movimiento de un
aerdédromo.

El cual apunta a:
1. Establecer las mejores practicas en la implementacién de las actividades;
2. Crear un entorno de responsabilidad para el explotador del aerédromo;

3. Armonizar las practicas actuales del explotador del aerédromo con la
regularidad y el desarrollo del trafico aéreo.

Aunque el contenido de este material se centra principalmente en situaciones de
trabajo, la mayor parte de los conceptos, métodos y procedimientos descritos
también se pueden aplicar en las actividades de mantenimiento de rutina.

La AAC recomienda la aplicacion de las practicas establecidas en este manual,
considerando que las mejores practicas deben adaptarse a las peculiaridades de cada
aerodromo.

También se debe tener en cuenta que lo expresado en este Manual no exime al

explotador del aerédromo de cumplir con el resto de los requisitos establecidos en
los reglamentos vigentes emitidos por la AAC.
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5. PLANIFICACION DE LA OBRA Y SERVICIOS DE MANTENIMIENTO
El objetivo principal de la planificacion de obras y servicios de mantenimiento en el
area de movimientos de los aerédromos es asegurar los resultados deseados para la
intervenciéon sin degradar el nivel de seguridad operacional. Para obtener este
resultado, los individuos vy las organizaciones que se vean afectados
significativamente por la intervencion deben ser considerados en la etapa de
planificacion.

El explotador del aerédromo debe comprender cémo las actividades de la obra y las
operaciones de las aeronaves interactlan y se afectan entre si, y soélo entonces
desarrollar un plan seguro y eficaz para la ejecucion de la actividad.

La seguridad operacional, la continuidad de las operaciones y los costos de los
trabajos estan interrelacionados. Como la seguridad operacional debe mantenerse
en niveles aceptables, el explotador de aerédromo debe encontrar el equilibrio entre
la continuidad de las operaciones y el costo de la obra. Este punto de equilibrio
depende de las necesidades operativas y los recursos disponibles y requiere una
coordinacion previa con las partes interesadas, especialmente las compafiias aéreas,
organismos y autoridades de aplicacion.

Con una planificacion anticipada, las actividades a desarrollar, las areas afectadas vy
la identificacion de los costos asociados, los impactos en las operaciones del
aerédromo se pueden evaluar.

En general, la planificacion y ejecucidn de intervenciones siguen el flujo establecido
en la llustracién 1.

MONITOREO

!

DEFINICION DE .
—p SERVICIO » ESTABEI.SE((:Z:\’;ILE;\:;O DEL » ANALISIS DE RIESGO — DIVULGACION > EJECUCION

NECESIDAD DE
INTERVENCION L
-PROCEDIMIENTO DE -ACUERDO
EJECUCION OPERACIONAL

FIN DE INTERVENCION

llustracion 1- Diagrama de proceso de obras y servicios de mantenimiento para los
gerodromos

La necesidad de intervencidn puede ser programada o circunstancial.
Requisitos de los contratos de concesién, el Plan Maestro (PM) y procedimientos
propuestos para programas de mantenimiento preventivo son ejemplos de factores

desencadenantes de una intervencion programada.
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Las intervenciones circunstanciales a menudo estan vinculadas a las actividades de
mantenimiento correctivo.

5.1. DEFINICION DE SERVICIOS

e La definicidn de servicio es la primera parte de la etapa de planificacion. A pesar
de poseer fundamentalmente un marco de gestién, esta fase de definicion
tiene gran importancia desde el punto de vista de la seguridad operacional.

e Se trata de definir la finalidad de la obra, delimitar el alcance, establecer el drea
de intervencion directa y las areas indirectamente impactadas, planificar el
secuenciamiento y el cronograma de las actividades y cuantificar los recursos
humanos y materiales necesarios.

e Una vez que estos ajustes se han celebrado entre el contratista de la obra y el
explotador del aerédromo, en el caso de la ejecucidon de los servicios por parte
de terceros, podemos pasar a la configuracion de las etapas, que es la
informacion bdsica para el analisis de riesgos.

5.2. ESTABLECIMIENTO DE ESCENARIO
Se define escenario en este contexto como la combinacion de tres entidades:

e El desorden operacional causado por la obra o servicio de mantenimiento en
el drea de movimiento.

e Los procedimientos adoptados para la ejecucion de la obra y la interfaz entre
ellos y la operacion del aerédromo.

e La configuracion general de la infraestructura, con los debidos ajustes vy
cambios, siguiendo los requisitos reglamentarios (RAAC Parte 153 y Parte 154)
y las mejores practicas de aviacion presentadas en este manual.

Los principales problemas de operaciéon son las clausuras parciales o totales de los
puestos de estacionamiento, las calles de servicio, calles de rodaje, pistas (y posibles
cambios en las distancias declaradas), interferencias y la eventual inutilizacion de
ayudas a la navegacion y en casos, mas extremos, el cierre del aerédromo.

Una definicion correcta y completa del escenario, es la condicién fundamental para
un analisis de riesgos representativo. Las equivocaciones en esta etapa pueden dar
lugar a dos tipos de errores.

La definicién de un escenario mas simple que el real puede llevar a la adopcién de
medidas de mitigacion menos robustas, aumentando el riesgo de las operaciones.

Por otra parte, establecer un escenario mas complejo que el real puede requerir la
aplicacion de medidas de mitigacién mas importantes de lo necesario, con el
consiguiente aumento en los costos de la intervencion.

Otro punto importante en la definicion del escenario es la eleccion de los
procedimientos de ejecucion de proyectos, lo que influye directamente en el analisis
de riesgos vy la definicion de sus medidas de mitigacion. Por ejemplo, las rutas para
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ser utilizadas por vehiculos y equipos que cruzan la trayectoria en tierra de una
aeronave, representan un peligro en si mismo, y también el aumento de la
probabilidad de generacién de FOD (Dafio por objeto extrafio/Foreign Object
Damage).

La estrategia establecida para recuperar una determinada area pavimentada, puede
originar irregularidades en el pavimento que dafia el control direccional de la
aeronave, mientras que las intervenciones que implican grandes movimientos de
tierras pueden crear obstaculos significativos por un apilado temporal en areas de
seguridad.

Finalmente, se debe prever la configuracion de infraestructura acorde con la
intervencién prevista, como se detalla en el Capitulo 7 de este Manual.

Después de este paso, se puede tener un esbozo de la obra a realizar y una prevision
de fecha de ejecucién. En ese momento se confeccionaran los Boletines Informativo
de Obra (BIOs) con los aspectos mas relevantes de las areas y las restricciones
operativas. La informaciéon contenida en el boletin serd publicada en la seccién de
Obras, disponible en el sitio web de la ANAC.

Este boletin tiene como objetivo informar a toda la comunidad aerondutica sobre las
obras y servicios de mantenimiento y sus impactos en las operaciones que se estan
produciendo o se espera que se produzcan.

5.3. ANALISIS DE RIESGO

El analisis de riesgo es un elemento del proceso de gestién de la seguridad
operacional que se utiliza para evaluar los problemas de seguridad operacional que
surgen, entre otras cosas, de desviaciones operativas tales como cambios en
procedimientos, equipos, infraestructura, arreglos normativos e institucionales, asi
como la ejecucion de las obras y servicios de mantenimiento en el area de
movimiento.

Cuando la interrupcidon operativa impacta sobre el funcionamiento de diferentes
partes interesadas, deberian prever la participacion de todas estas partes en el
proceso de analisis de riesgos. En ciertos casos, algunas entidades afectadas deben
llevar a cabo un andlisis individual para evaluar la seriedad de la situacion dentro de
su realidad operativa.

La lista siguiente muestra, los principales elementos que deben ser considerados en
un analisis de riesgos:

A. Informacién del aerédromo publicada (AIP, NOTAM, etc.), incluyendo la
configuracion de pistas, distancias declaradas de la/s pista/s, dimensiones de
las calles de rodaje, plataforma, y configuracion de las posiciones de
estacionamiento de aeronaves, ayudas a la navegacion, entre otras;

B. Los tipos de aeronaves gue operan en el aerédromo, sus dimensiones vy

caracteristicas de performance;
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C. Distribucion de la densidad y mezcla de trafico;
D. Los procedimientos de vuelo;

E. Los obstaculos y las actividades peligrosas en el aerédromo o en sus
alrededores;

F. Las condiciones meteoroldgicas locales;

El analisis de riesgo se desarrollard de conformidad con lo establecido en la Circular
Técnica N° 153.001 “Seguridad Operacional en aerddromos durante periodos de
obras”.

5.4, DIVULGACION

Concluido el analisis de riesgo, el escenario establecido y las medidas de mitigacién
especificas resultantes, previstas para el periodo de trabajo, deben ser ampliamente
divulgadas para todas las partes interesadas.

La AAC con jurisdiccidon en el aeréddromo fiscalizara aquellas medidas de mitigacion
establecidas dentro del analisis de riesgo. Por otro lado, coordinard los comités de
facilitacién y de seguridad operacional que crean necesarios a fin de garantizar la
seguridad operacional dentro del aerédromo.

Uno de los principales sectores que debe tener pleno conocimiento de las
intervenciones en el aerédromo, son los operadores aéreos. Para esto, las principales
formas de divulgacién son las publicaciones aeronduticas, que se tratan en el Capitulo
12.

Otra parte interesada que cumple un rol primordial en los aerédromos, es la
dependencia ATS, que es responsable de la gestion del trafico en el area de
maniobras, debiendo lidiar con las limitaciones impuestas por la obra o los trabajos
de mantenimiento.

Los responsables de los servicios ATS, deben ser incluidos en la etapa de planificacion
desde el principio y deben ser plenamente consciente de los problemas de
funcionamiento y medidas de caracter temporal que se adopte. Sin embargo, es
oportuno que se firme un acta de acuerdo para el operativo temporal formalizando
el entendimiento entre el explotador de aerédromo y el servicio ATS, sobre tal
situacién temporal, sin perjuicio de acuerdos operativos ya firmados, como acuerdos
para la prevencién de la incursidon en pista, por ejemplo.

El explotador del aerédromo podrd, ademas, y de forma suplementaria, distribuir,

previa aprobacion por parte de la AAC, informacidn especifica de seguridad

operacional (comunmente conocido como Boletin informativo de obra —BIO-),

generando asi una mejor conciencia situacional de las limitaciones del aerédromo.
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La llustracion 2 muestra un ejemplo de Boletin informativo de obra —BIO-
confeccionado y distribuido por el explotador del aerédromo con informacion grafica
y textual completa.

@ Boletin Informativo de Obras Gerencia de Seguridad Operacional
Fan : Desde Since: DL JUN. 2019 (D3:00 UTC) | ecHARev:
Worlein-progress bulletin Hasta Untit 1L JUN- 2019 (23:59 UTC) |27/052019)

AeropuertosArgentina2000 | Aeropuerto de San Juan - Domingo Faustino Sarmiento UAQ BIO/UAQ/03/2019

Tenga en cuenta que este boletin no reemplaza las publicaciones aeronauticas oficiales perti
Please note that this bulletin does not replace the relevant official aeronautical publications

18

Descripcion de la obra  Description of works Distancias Declaradas
Declared Distances
i6n del liacién de S

Giro de 180° en CAB 18 Pt paanicien del TWY B £l Pt Ly | PO
THR18 180° turn Rodaje A Operativo.

Rodaje B CERRADO debido a obras. Rwy 18| 2460 | 2460 | 2460 | 2460

POS. 1 en plataforma comercial: No disponible.

POS. 17 en Plataforma remota: No disponible. Rwy 36 | 2460 | 2460 | 2460 | 2460

onTWY B/ ofsouth APRON

Runway 18-36 Operative.

Taxiway A Operative.

Taxiway B CLSD due to WIP.

Commercial APRON - POS.1 Not Available.
Remote APRON - POS. 17 Not Available.

Area fuera de servicio Out of service area
Cerco de obra Fence of work

Trabajos en progreso WLP.

[N

9

Posicién 17 No Disponible
| PSN 17 Not Available

hEW JERSEY
|~

Posicién 1 No Disponible
PSN 1 Not Available

Giro de 180° en CAB 36
THR36 180° turn

oy A1774/2019

(relacionado con la obra)
(related to WIP)

LA POS. 1 lelR by
B Not Not
CLSD Ga&lttiDAvailablel

llustracion 2- Informacion de seguridad operacional especifica para trabajar (Fuente:
AA2000)

>—8l YISId
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iADVERTENCIA! Los Boletines informativos de Obras, no son documentos oficiales y no sustituyen

en modo alguno las publicaciones aeronduticas que se describen en el Capitulo 12.

En varias ocasiones, el trabajo no se lleva a cabo por el propio explotador del
aerédromo, sino que es desarrollado por alguna contratista/subcontratista. Por lo
tanto, los procedimientos adoptados tanto para la ejecucidon de los trabajos como
para la segregacion y/o mitigacion de riesgos deben difundirse ampliamente al
personal subcontratado que llevara a cabo la intervencion, al aplicar el plan previsto
en el Programa de Seguridad Operacional del Aerddromo.
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6. Etapabilidad:
Las fases de construccion establecidas se plasmaran en un Plan de etapabilidad de
obra y Seguridad Operacional (CSPP). El desarrollo de las fases de construccién
resultantes se coordinard con el personal ATS local y los usuarios del aerédromo.

6.1. Plan de Seguridad y Etapabilidad de construccion (CSPP).

6.1.1. Desarrollo

La seguridad operacional, las operaciones aéreas y las actividades de construccion en
el aerédromo estan estrechamente relacionadas. Dado que la seguridad operacional
no puede ser comprometida durante las distintas etapas de obras, el explotador de
aerédromo debe realizar una estricta evaluacion, para establecer un balance entre
las operaciones aéreas vy las distintas etapas de construccion. Este balance, requiere
una estrecha coordinacion entre el explotador de aerddromo, operadores aéreos,
agentes de servicios de escala, prestadores de servicios de transito aéreo (ATS) y todo
actor que desarrolle sus actividades en el aerddromo, en conjunto con la AAC.

Los Planes CSPP deben ser desarrollados para cada uno de los proyectos de obra que
involucren construccién, ampliacién y/o mantenimiento de la infraestructura que se
encuentre ubicada en el area de movimiento del aerédromo. No obstante,
situaciones particulares pueden desencadenar la necesidad de una Evaluaciéon de
Seguridad Operacional y el desarrollo de un CSPP, en obras que se desarrollen fuera
del drea de movimiento (estacionamientos vehiculares, edificios terminales, etc.).

6.1.2.  Preparar un documento de cumplimiento del plan de seguridad
(SPCD).

El Documento de Cumplimiento del Plan de Seguridad (SPCD) detalla cdémo cumplira
el contratista con el CSPP. Ademas, no serd posible determinar todos los detalles del
plan de seguridad (por ejemplo, equipo e iluminacién especificos de peligro, puntos
de contacto del contratista, alturas de equipo de construccién) durante el desarrollo
del CSPP. El contratista encargado de la ejecucién de obra debera definir dichos
detalles mediante la preparacién de un SPCD que el explotador del aerédromo revise
para su aprobacion antes de la emision de una notificacion para proceder. El SPCD es
un subconjunto del CSPP, similar a cdmo una revision de dibujo de taller es un
subconjunto de las especificaciones técnicas.

6.1.3.  Asumir la responsabilidad del CSPP.

El explotador de aerddromo es el responsable de establecer y hacer cumplir el CSPP,
lo cual no podra delegar ni excusar en el contratista de la construccion. El explotador
de aerédromo puede usar los servicios de un consultor de ingenieria para ayudar a
desarrollar el CSPP.

Sin embargo, escribir el CSPP no se puede delegar al contratista de la construccion.
Solo aguellos detalles que el explotador del aerédromo determine que no pueden
abordarse antes de la adjudicaciéon del contrato son desarrollados por el contratista
y presentados para su aprobaciéon como SPCD. El SPCD no deberd presentar
diferencias a las disposiciones ya abordadas en el CSPP.
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6.1.4. Elementos de la Etapa
El CSPP debera detallar el alcance del proyecto con los siguientes elementos
aplicables para cada etapa:

e Descripcion de los trabajos.
Localizacién de los trabajos.

e Duracion de los trabajos.

e Delimitacién de los trabajos de obra.

e Sefializacion e iluminacion de las areas de obra y acceso a la misma.
e Altura de los equipos: a fin de verificar la afectacion de las SLO.

e Areas operativas afectadas

e Sistemas CNS Afectados

e Vias de acceso/salida del servicio SEI

e Distancias declaradas disponibles

e Control de FOD

Planos
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7. INFRAESTRUCTURA
Uno de los objetivos de este manual, y en particular esta seccidn, es establecer
lineamientos y orientaciones hacer frente a las distintas situaciones que no se
abordan con profundidad en el marco regulatorio actual, principalmente en lo que
respecta a cambios temporales en la infraestructura.

Las soluciones en este documento se reconocen como las mejores practicas de la
industria y han sido probadas en situaciones practicas, y aun siendo recomendadas
por la AAC, no tienen caracter normativo.

En esta seccidén se exhiben diversos disefios que ejemplifican la sefalizacién a
implementar y los cambios de infraestructura necesarios para cada una de las
situaciones previstas. La simbologia utilizada en este Capitulo sigue lo dispuesto en
la Tabla 1.

A Cono de Area de fuera de servicio - RAAC 154.609 (i)
- Luces de area fuera de servicio - RAAC 154.609 (e)-(h)
P — Barrera pldstica con lastre de baja altura
- Barrera Plastico con lastre - RAAC 154.609 (k)
- m Barrera de Hormigdn - RAAC 154.609 (k)

Mallas de sefializacion plasticas de color naranja

% Sefial ("X") de calle de rodaje cerrada — RAAC 154.601

S Sefial ("X") de pista cerrada - RAAC 154.601

Barrera deflectora - RAAC 154.601 (d) Nota

2 2 Sefial vertical de informacion temporaria — CT150.001
CONSTRUCTION

AHEAD 4.12 (C)

Tabla 1 - Simbolos utilizados para la sefializacion de trabajo

IF-2019-107195310-APN-DGIY SA#ANAC

Pégina 23 de 72



7.1. ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

Las principales modificaciones en los puestos de estacionamientos de las aeronaves,
derivadas de obras o servicios de mantenimiento, implican la clausura de posiciones
de estacionamiento de aeronaves y de las calles de acceso al puesto de
estacionamiento de aeronaves.

7.1.1.  CLAUSURA TEMPORAL DE ESTACIONAMIENTO

Una vez que se clausura una posicion de estacionamiento de aeronaves, su entrada
debe estar blogueada fisicamente para sefialar su situacion a las aeronaves. Para una
clausura de hasta 15 dias se sugiere el uso de una linea de conos de trafico lastrados,
la misma debera contar con al menos tres (3) conos separados a una distancia
maxima de cinco (5) metros entre ellos, como se muestra en la llustracién 3.

llustracion 3- La clausura temporal de la posicion de estacionamiento de aeronaves (menor a 15 dias).

Si la clausura se extiende por mas de 15 dias, se recomienda que los conos se
sustituyan por las barreras de hormigdn o plasticas lastradas. Estas barreras deben
tener sus colores alternantes de rojo y blanco o naranja y blanco, y se deben utilizar
al menos tres piezas. Ademas, se recomienda marcas de color amarillo en forma de
una "X" en la linea de entrada a la posicion clausurada tal como se muestra en la
llustracion 4.

llustracion 4- La clausura temporal de la posicion de estacionamiento de aeronaves (mayor a 15 dias).

La distancia d1 que figura en la llustracion 3 e llustracion 4 en relacién con la linea de
seguridad en plataforma, tiene la funcion de resaltar los elementos indicativos de la
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clausura con un valor sugerido dependiendo de la letra de clave de la aeronave
permitida para rodar por la calle de rodaje o calle de acceso a puestos de
estacionamiento, como se muestra en la Tabla 2.

Tabla 2 - Distancia entre las sefiales de clausura de posicion de estacionamiento de aeronaves y la
linea de seguridad en plataforma.

En caso de que no se cuente con areas de seguridad, el emplazamiento de los conos
y/o barreras deberdn ubicarse a una distancia medida desde la barra de rueda de
nariz hasta la longitud de la aeronave mas restrictiva del puesto de estacionamiento.

Cuando se requieran intervenciones mayores sobre la posicion de estacionamiento,
el perimetro debe ser delimitado de manera continua y la linea de entrada sefialada
con la “X” amarilla de clausura, como se muestra en la llustracion 5.

llustracion 5 - Clausura temporal de posicion de estacionamiento

Por ultimo, si la posicién de estacionamiento forma parte de un conjunto de
posiciones de las cuales las aeronaves salen por cuenta propia (sin operacion de
pushback), se debe tener en cuenta el impacto del chorro de los motores a reaccion
(jetblast) de las aeronaves que operen en las posiciones adyacentes a la clausurada,
en cuyo caso es recomendable la utilizacion de barreras deflectoras de empuje (blast
fence), como es ejemplificado en la llustracién 6.
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llustracion 6 - La suspension temporal de la posicion de estacionamiento con riesgo de chorro de un
reactor

La llustracion 7 muestra tres aplicaciones de las sefiales mencionadas en este
documento.

llustracion 7 - Clausura temporal de la posicion de estacionamiento (Fuente: Aeropuerto de
Paris - LFPG)

7.1.2.  CLAUSURA TEMPORAL DE CALLES DE ACCESO A PUESTOS DE
ESTACIONAMIENTOS

Si una calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronaves, tiene un tramo
clausurado, pero el acceso a determinadas posiciones de estacionamiento se
mantiene, este acceso debe ser bloqueado a partir de la Ultima posicidon disponible,
siendo los indicadores colocados de acuerdo con la eventual necesidad de provision
de espacio para maniobras de pushback.

Para un maximo de 15 dias, se sugiere la utilizacion de conos de trafico lastrados
(para considerar los efectos de jetblast) con un separaciéon maxima de cinco (5)
metros entre ellos y en caso de operaciones nocturnas contar con luces rojas
indicadoras de area clausurada, como se recomienda en el RAAC Parte 154, en su
inciso 154.609 y mostrado en la llustracién 8.
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Trarmo disponible de TW™Y

llustracion 8 - Clausura temporal de la calle de acceso a puesto de estacionamiento de aeronaves
(menor a 15 dias).

En cuanto a las clausuras que se extiendan mas alld de los 15 dias, se sugiere la
sustitucion de los conos por barreras New Jersey lastrados de plastico o de hormigon.
Asimismo, se debe demarcar con la sefial de calle clausurada (“x”), o bien se puede
ejecutar el ocultamiento de la sefial de eje de calle de acceso a un puesto de
estacionamiento desde la ultima posicién disponible Esta situacién se muestra en la
llustracion 9A y 9B respectivamente.

Ilustracion 9A -Suspension temporal del acceso a la calle de rodaje de estacionamiento de aeronaves
(mayor a 15 dias).

llustracion 9B - Suspension temporal del acceso a la calle de rodaje de estacionamiento de aeronaves
(mayor a 15 dias).

En las dos situaciones anteriores, la distancia d; dependerd de la maxima letra de
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clave de aeronave permitida en el puesto de estacionamiento afectado, de acuerdo
con los valores de la Tabla 3.

Tabla 3 - Valores d; para Illustraciones 8 y 9

En caso de que no se cuente con la demarcacién de areas de seguridad, el
emplazamiento de los conos y/o barreras deberan ubicarse a una distancia medida
desde la sefial de eje de entrada del puesto de estacionamiento hasta la longitud de
% envergadura de la de la aeronave mas restrictiva del puesto de estacionamiento.

7.2. CALLES DE RODAIJE
Esta seccion trata las clausuras temporales de una calle de rodaje. Es importante
destacar que la calle de rodaje presentada en este articulo es, por definicién,
diferente de la calle de rodaje de acceso a un puesto de estacionamiento presentado
en el punto 7.1.2.

7.2.1. CLAUSURA TEMPORAL DE CALLE DE RODAJE

Para clausuras de hasta 15 dias, se puede sefalizar la calle de rodaje en cada una de
sus entradas con conos de trafico lastrados. De conformidad con los requisitos que
establece la RAAC 154.609, y en caso de operaciones nocturnas contar con luces rojas
en las dreas fuera de servicio. La separacién maxima debe ser de cinco (5) metros a
los conos y tres (3) metros entre luces. La llustracién 10 ilustra el uso de estas sefiales.

TWY disponible

llustracion 10 — Clausura de calle de rodaje (menor a 15 dias).

En cuanto a las clausuras que se extienden mas alld de los 15 dias, se sugiere cambiar
los conos por barreras con el lastre suficiente para resistir los efectos del chorro de
un motor a reaccién (jet blast). Por lo general, se adoptan las barreras de hormigdn
o de plastico lastrados hasta 70 kg. Ademas, la RAAC 154.601 (b) dispone que, para
el cierre extendido (mayor a 15 dias) se debe disponer de una sefial horizontal de
clausura ("X") de color amarillo. Una posible alternativa es suprimir la sefial de eje de
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la calle de rodaje cerrada. Las llustraciéon 11A y 11B muestran todos los elementos
mencionados en este parrafo.

s de Tani

imarditeda

Fista de tixl disponivel

llustracion 11A — Clausura de calle de rodaje (mayor a 15 dias).

Pista do t1dxl

Interditeds

Plsta de il disponivel

llustracion 11B — Clausura de calle de rodaje (mayor a 15 dias).

Eventualmente, debido a las rutas de rodajes de aeronaves disponibles en el
aerdodromo, y a la posicidon del personal encargado de las intervenciones, puede ser
necesario el uso de barrera deflector de empuje. En tales casos, la configuracion debe
seguir los requisitos principales que se muestran en la llustracién 11, pero con el
reemplazo de la barrera de hormigdn o plastica por la barrera deflectora, como se
muestra en la llustracion 12.

Pista de taxi
interditada

X

Pista de taxi disponivel

=

llustracion 12 — Clausura de calle de rodaje con posibles efectos del chorro de un reactor (mayor a 15
dias).
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En todos los casos presentados en este articulo se debe proporcionar una distancia
libre a ambos lados de estas sefializaciones, por lo general cinco (5) metros, para el
paso de vehiculos afectados a la emergencia. Las distancias d1 y d2 mostradas en la
llustracién 12 tienen los valores listados en la Tabla 4.

L° de Clave de Aeronave

Tabla 4 - Valores d; y d> las Illustraciones 10, 11y 12

Nota: Las luces pueden coincidir con las barreras, en tal caso se debe optar por la distancia d1.

7.2.2.  CLAUSURA TEMPORAL DE CALLE DE RODAJE

A la hora de decidir la clausura de una calle de rodaje, se deben tomar todos los
recaudos ya que se pueden generar “callejones” sin salida. Ante este posible peligro
los tramos clausurados deben ser materializados. Las partes interceptadas seran
sefialadas de acuerdo con las directrices de los apartados 7.1.2y 7.2.1.

Enlos puntos de acceso de una calle de rodaje clausurada, en la que pudiera generase
un "callejon" sin salida, se sugiere la utilizacidon de una sefializacion temporal con las
palabras "sin salida". Las especificaciones de este tipo de sefializacién se dan en el
Apéndice A. Las llustraciones 13 y 14 muestran las situaciones mencionadas.

llustracion 13 - Clausura de calle de rodaje con tramos clausurados
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llustracion 14 - Clausura de plataforma en interseccion con calle de rodaje con tramos clausurados

Como se ha mencionado, la disposiciéon de los dispositivos de sefializacion
recomendados en las secciones 4.1.2 y 4.2.1, se emplazardn a una distancia
recomendable tal lo mostrado en la Tabla 5, de acuerdo con la letra de referencia de
la calle de rodaje de la que se trate.

L° de Clave de Calle de Rodaje di(m) dy(m) ds (m) da(m)

3 11 15,5 11
3 12,5 20 12,5

5 12,5 26 12,5
7.5 19 37 19
7,5 22 43,5 22
7,5 30 51 30
Tabla 5 - Distancia de las sefiales en las llustraciones 13 y 14

Nota 1: Las dimensiones d'4 y d"4 no se especifican en la tabla anterior, sino que
debe ser definido basado en la letra de clave de las aeronaves que utilizan la calle de
rodaje a la que se hace referencia en los dibujos.

Nota 2: Las luces pueden coincidir con las barreras, en tal caso se debe optar por la
distancia d3.

7.2.3. REDUCCION TEMPORAL DE ENVERGADURA MAXIMA PERMITIDA

Hay situaciones en las que el drea de intervencidn se encuentra dentro de la franja
de una calle de rodaje. En este contexto, puede ser necesario introducir restricciones
a la operacidon de ésta calle de rodaje, como, por ejemplo, reducir temporalmente la
maxima envergadura permitida en dicha calle de rodaje. La nueva envergadura debe
permitir una operacion segura de éste tipo de aeronaves, teniendo en consideracion
los margenes de seguridad reglamentarios.

Esta restriccion debe ser mencionada en las publicaciones aeronduticas
correspondientes y sefializarse en el suelo con la sefial de "MAXSPAN [valor de la

distancia maxima] m".
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Ademas, si la restriccion estd prevista que se extienda mas alld los 15 dias, se
recomienda que las sefiales indicativas de "MAXSPAN" estén incluidas en los puntos
de acceso de la calle de rodaje en cuestion. La llustracion 15 muestra la situacién
presentada.

Area de obras

Pista de taxi com envergadura maxima reduzida

llustracion 15 - Reduccion temporal de envergadura mdxima permitida en la calle de rodaje

El tamafio d1 de la llustracidn 15 representa el nuevo ancho de franja de calle de
rodaje. Por lo tanto, la diferencia entre d1 y d2 deben respetar la separaciéon minima
entre la punta del ala y el objeto, en concordancia con las distancias especificadas en
la Tabla C-1 de la RAAC Parte 154.

A modo de ejemplo, si la distancia d1 es de 24 metros, el valor maximo de d2 sera de
16 metros, por lo tanto, el espacio maximo permisible esta calle de rodaje es de 32
metros. La Tabla 6 muestra los valores de referencia para las dimensiones de la
llustracion 15 de acuerdo con las letras de clave de la aeronave.

L° de Clave de Calle de Rodaje di (m) d2 (m) d3 (m) *

A 15,5 7,5 5-11
20 12 5-11

26 18 11-21
37 26 11-21
11-21
Tabla 6 - Valores de Referencia d1 d2 y d3 llustracion 15 -* RAAC Parte 154 Tabla E-5.
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7.3. OBRAS EN PROXIMIDADES DE PISTAS

Se consideran obras en las proximidades de la pista, a aquellas que se desarrollan
dentro de la franja de seguridad o cercanas al extremo de pista, y que dan como
resultado restricciones operativas.

7.3.1. CLAUSURA DE CALLE DE RODAJE CON ACCESO A PISTA

Cuando se quiera clausurar una calle de rodaje que sea de acceso a una pista
disponible, se sugiere que esta calle de rodaje esté marcada con los siguientes tres
dispositivos, todos dispuestos en paralelo al eje de dicha pista.

e Una linea continua de barreras dispuesta en la sefial de punto de espera de |a
pista. Se recomienda utilizar barreras de plastico de hasta 70 kg. Este lastre es
una solucién que tiene como objetivo satisfacer las condiciones de fragilidad,
la durabilidad y la prevenciéon de FOD;

e Una linea continua adicional de barrera en la intersecciéon con otra calle de
rodaje.

e En caso de operaciones nocturnas instalar luces rojas de prohibicion de acceso,
fijadas en el suelo y con una separacién maxima de tres (3) metros, dispuestas
a seis (6) metros del desde el borde de la pista. Las luces pueden también estar
emplazadas sobre las barreras dispuestas. Se deberd prestar particular
atencion en la ubicacion de las luces a fin de evitar la contaminacién luminica
y permitir la visualizacion de las luces de borde de pista.

Las llustracién 16 y 17 muestran la situacion presentada a la calle de rodaje comun y
calle de salida rapida.

Pista de pouso e decolagem

llustracion 16 — Clausura de calle de rodaje con acceso a pista en funcionamiento (perpendicular).

Pista de taxi

Pista de pouso e decolagem

llustracion 17 — Clausura de calle de salida rdpida
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Si se utilizan estas sefiales, debe ser prevista una separacion lateral de unos cinco (5)
metros para permitir el paso de vehiculos de emergencia. Aun asi, el balizamiento de
la calle de rodaje deberia estar apagado mientras dure la clausura.

Si el cierre se extiende por mas de 15 dias, también se sugiere el uso de sefializacién
de horizontal de sector clausurado ("X" amarillo) y la ocultacién de los ejes de calle
de rodaje, segln lo previsto en las llustraciones 16 y 17.

Cabe sefalar que las dimensiones di, d2 y d3 de las llustraciones 16y 17 son:

e di: la mitad del ancho de pista mas ancho del margen pavimentado;

e d,: esta distancia debe respetar lo establecido en la Tabla C-1 RAAC Parte 154
y por lo tanto delimita el drea protegida; y

e d3: la mitad del ancho de la franja de pista (154.223 requisito (c) RAAC Parte
154).

7.3.2. OBRAS EN LA FRANJA DE SEGURIDAD DE PISTA
Preferiblemente, las obras dentro de la franja de seguridad deben ser realizadas en
coordinacion con el ATC en momentos en que no se realiza ninguna operacion en la
pista.

Sin embargo, hay ocasiones en que, por la ubicacion y magnitud de los trabajos, se
requiere permanencia de equipos y personas dentro de la franja de una pista
operativa. En este caso, y a fin de no restringir las operaciones, ni el desarrollo de la
obra que se necesita, la AAC puede permitir - en determinadas condiciones - que se
llevan a cabo trabajos dentro de la franja de pista (Ver Documento OACI 9137- Parte
6 - Capitulo 3).

Con el fin de asegurar que la Franja de Pista no sea vulnerada, es necesario demarcar
los limites. Esta demarcacién se puede hacer de varias maneras, como las mostradas
en la llustracion 18 hechas con balizas fabricadas en tubos de PVC.

070

raxA | . y
llustracion 18 — Delimitacion de un sector de obra proximo a pista (Fuente: MANUAL para Prevencgéo
de Incursdo em Pista no Aerédromo)

Aun asi, debe considerarse el posible impacto en las areas criticas y sensibles de
equipos que componen el sistema de aterrizaje instrumento (ILS), como asi también
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el resto de las superficies de proteccién de ayudas visuales a la navegacion o
radioayudas. (Ver documento NyPTJA, Parte |, Capitulo 7 — Disposiciones Generales
para la Proteccion de Estaciones y Sistemas CNS).

Con el fin de preservar las dareas que permiten las maniobras de los vehiculos de
emergencia, este tipo de intervencion dentro de una franja de pista debe limitarse
solamente Unicamente a un lado de la pista a lo largo de toda su longitud.

En ciertas situaciones de obras o servicios de mantenimiento, esta drea puede tener
su configuracion distinta por trabajos inconclusos - como zanjas todavia abiertas -
incumpliendo los requisitos de franja nivelada. Esta situacién solo es aceptable por
periodos cortos de tiempo (menor a 15 dias) o, de acuerdo con una evaluacién de
seguridad operacional del explotador de aerédromo donde se considere el periodo
en que habra operacién con restricciones en la franja y el volumen de operaciones
en ese periodo (exposicion al riesgo). En estos casos, si bien las medidas de mitigacion
gue surjan de la evaluacion la de seguridad operacional por parte del explotador de
aerodromo pueden reducir el riesgo, es recomendable que los operadores aéreos
evallen si las condiciones de operacion se ajustan a los estdandares de seguridad
requeridos.

Enlos casos de intervenciones en la RESA debe ser preservada, por lo tanto, el umbral
debe ser desplazado temporalmente hasta la culminacién de los trabajos previstos.

7.3.3.  OBRAS EN PROXIMIDAD LAS SUPERFICIES DE APROXIMACION Y
ASCENSO EN EL DESPEGUE.

Aquellos trabajos que se ejecuten en las zonas proximas a los umbrales se deberan
tener en cuenta las restricciones que imponen las superficies limitadoras de
obstdaculos segun RAAC 154 - Subparte D.

Ademas, se debera considerar las disposiciones del documento NyPTJA, Parte |,
Capitulo 7 — Disposiciones Generales para la Proteccion de Estaciones y Sistemas
CNS), en el caso de encontrarse instalados en proximidades del lugar

equipos/sistemas de radioayudas.

Del estudio correspondiente se obtendran las limitaciones en altura y los
requerimientos del desplazamiento de umbral en caso de ser necesario.
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7.4. PISTAS

7.4.1.  PISTA CERRADA
En el caso que se requiera el cierre de una pista, para el desarrollo de una obra, ésta
debe ser sefializada de acuerdo a lo indicado en la Subparte G de la RAAC Parte 154,
con una sefial de pista cerrada ("X"). En caso de un cierre menor a 30 dias podra ser
emplazada en cada extremo de la pista. En caso que se requiera un cierre mayor a 30
dias, se emplazardn sefiales intermedias de tal manera que el intervalo maximo entre
ellas no exceda de 300 metros.

La sefial de pista cerrada sera de color blanco. Si no hay suficiente contraste entre las
sefiales y la superficie, se aplicara un contraste de color negro.

En ciertas ocasiones, este contraste puede no ser suficiente para mejorar la
perceptibilidad de las sefiales. En este caso, se sugiere la implementacién de sefales
de pista cerrada rojas y amarillas intercaladas con sefiales blancas estandares. La
[lustracion 19 y la llustracién 20 muestran la configuracion de estas sefiales.

Pista interditada

llustracion 19 — Sefial estdndar de pista cerrada

Pista interditada

llustracion 20 - Sefial mejorada de pista cerrada

Como alternativa a las sefiales pintadas en el pavimento se puede utilizar dispositivos
de madera, plastico y/o metal, fijos en los extremos de las mismas. La llustracion 21
muestra un ejemplo de la sefial de clausura de pista ejecutada con material plastico,
mientras que la llustracién 22 muestra una sefial de clausura de pista en madera.
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llustracion 21 — Sefial de pista cerrada ejecutada con material pldstico.

llustracion 22 - Sefial de pista cerrada ejecutada con madera. (Fuente: Aéroport de Paris - LFPG).

Para cierres de hasta 48 horas, una alternativa a la sefializaciéon horizontal es la
colocacion de dispositivos de sefializacion en los umbrales de pista cerrada, como se
muestra en la llustracion 23. Se recomienda, ademas, que estos dispositivos se
utilicen durante la noche, principalmente en aerédromos con mas de una pista,
independientemente del periodo de cierre.

llustracion 23 - Luz de sefializacion de pista clausurada (Fuente: AC 153 / 5370-2G)

Por ultimo, independientemente del periodo de cierre de una pista, el sistema de
balizamiento de la pista, incluyendo el indicador visual de trayectoria de
aproximacion de precision (PAPI) deberan permanecer apagados.
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7.4.2.  UMBRAL DESPLAZADO
La sefializacion horizontal de umbral desplazado se ajustara a los lineamientos de la
RAAC Parte 154, 154.405 (h) y representado en la Figura E-4 (A) o (B) de dicho
Reglamento.

Como las especificaciones establecidas en la normativa actual no abordan el contexto
especifico y tan variado de las obras, se presentan a continuacion practicas
recomendadas para el desplazamiento de umbral contemplando algunos escenarios
posibles, considerandose como las alternativas mas comunes durante las
operaciones.

iADVERTENCIA! En todos los casos, debe proporcionarse RESA y Franja de Pista.
Asimismo, el desplazamiento de los umbrales debe garantizar que ningln obstaculo
- tales como vehiculos o equipos de trabajo — vulnere las superficies de aproximacion
y el despegue definidas en la RAAC Parte 154.

Finalmente, se deberdn considerar que los efectos de chorro de un reactor no

afecten al sector de obra.

Muchas veces los trabajos proximos a pista implican un desplazamiento del umbral,
repercutiendo en las ayudas a la navegacion (PAPI, LOC, GP, ALS, etc.), por lo que
debe considerarse, previo al inicio los trabajos, la posibilidad de publicar dichos
servicios como “no utilizables” (U/S) y suspenden su funcionamiento (apagado)
dependiendo del grado de afectacion.

Asimismo, se debe considerar la posible afectacién de las Superficies de Proteccién
de Ayudas a la Navegacion Aérea (RAAC 153 — Cap. 6), ya que pueden surgir
situaciones en que personas o equipos permanezcan dentro de dichas areas.

Nota. - Las areas criticas y sensibles de las radioayudas se encuentran especificadas
en el documento NyPTJA Parte V — Mantenimiento de equipos y sistemas CNS,
Adjunto C y en el Manual de Radioayudas a la Navegacion Aérea que contiene las
disposiciones del Anexo 10 Vol. 1 de la OACI.

Es muy recomendable la implementacién de sefializacion vertical temporal de
trabajo como se especifica en el Apéndice A del presente manual, para indicar las
distancias declaradas de la pista disponible durante el periodo que dure el
desplazamiento de umbral. En los aerédromos que operan de noche, estos letreros
deben estar iluminados. La /lustracién 24 muestra un ejemplo de sefializacion para un
umbral que, en virtud del desplazamiento temporal, tiene 2200 metros de TORA.
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llustracion 24 - Sefializacion vertical temporal que indica TORA reducida

7.4.3.  UMBRALY EXTREMO DE PISTA DESPLAZADOS SIN OPERACIONES DE
ATERRIZAJE

Si es necesario el desplazamiento del extremo y umbral de pista, y éste Ultimo se
utiliza exclusivamente para despegues se puede implementar una sefializacién
simplificada sélo con la sefial de pista cerrada ("X") y una faja transversal, sin la
necesidad de borrar las marcas del umbral original. La llustraciéon 25 muestra esta
situacion.

LEGENDA

B Luz vermelha Luz branca

" Luz @mbar B Luz apagada

llustracion 25 — Umbral desplazado sin operaciones de aterrizaje

En este caso, las luces del borde de pista en |la porcidén anterior del umbral desplazado
deben suprimirse y no se deben utilizar luces de umbral (verde). Las luces dispuestas
en barra de ala para el extremo de pista (rojo) deben estar dispuesto para indicar al
extremo de la pista opuesta. Es de destacar que, aungue no esté previsto en RAAC
Parte 154, las luces de en barra para luces de extremo de pista son un estandar
internacional y son aceptadas en el contexto de una obra o trabajo de
mantenimiento.

La llustracion 26 muestra la disposicion general de una pista con umbral desplazado
sin operaciones de aterrizaje, que ejemplifica la aplicacidon de las sefiales verticales
temporales de trabajo.

Interdicdo de
pista de téxi

llustracion 26 — Disposicion general de sefiales y letreros en una pista con umbral desplazado y sin
operaciones de aterrizaje
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7.4.4.  UMBRAL DESPLAZADO CON OPERACIONES DE ATERRIZAJE

Con el fin de mantener la seguridad de las operaciones en esta condicién, toda
delimitacién original, refiriéndose al umbral debe ser eliminada u ocultada, siendo
sustituido por la siguiente sefializaciéon:

e Sefial designadora de pista;

e Sefial de umbral;

e Sefial de punto de visada; y

¢ Sefial de zona de toma de contacto.

Los tramos cerrados al trafico deben ser sefializados con la sefial de pista cerrada
("X"), conforme a lo indicado en el inciso 154.601 de la RAAC Parte 154. En esos
tramos, las sefiales de eje y de borde de pista también deben ser suprimidas u
ocultadas y las luces de borde de la pista deben permanecer apagadas.

Por otra parte, los tramos que estan disponibles para el despegue, pero no para el
aterrizaje deben estar sefializados con flecha, cuyas dimensiones se especifican en
154.404 RAAC Parte 154.

Aligual que en el punto 7.4.3, la nueva posicién del umbral estd definido por una faja
transversal segun el item 154.404 RAAC Parte 154. Para mejorar la percepcién de la
posicién del umbral deben colocarse flechas blancas en forma de "V".

La llustracion 27 muestra un ejemplo - con las sefiales y luces —de umbral desplazado
con un sector restringido al transito y otra seccidon disponible para el despegue
temprano.

« »
LEGENDA . .
Luz branca ™ Luz &mbar

Il Luzapagada [ Luzverde

B Luzvermelha

llustracion 27 — Umbral desplazado con sector restringido y sector disponible para el
despegue

Es de destacar que la porcion de la pista anterior del umbral desplazado puede estar
completamente cerrada o completamente disponible para el despegue, en cuyo caso
las normas de sefializacion corresponderan a cada caso. La llustracion 28 muestra un
ejemplo en el que el sector de la pista anterior al umbral desplazado esta prohibido
al transito.
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llustracion 28 - Flechas de umbral desplazado previo al sector de trdnsito restringido

Hay situaciones en las que, como resultado del efecto del chorro de los motores a
reaccion, la fraccién anterior al umbral desplazado no puede ser utilizada como pista
para el despegue, pero puede ser utilizada como rodaje para las aeronaves. La
[lustracion 29 muestra como se deben ajustar las sefiales y luces para esta condicion.

LEGENDA
B Luz azul B Luz verde
B Luz vermelha Luz branca

[ Luz ambar B Luz apagada
llustracion 29 — Umbral desplazado con sector anterior disponible sdlo para el rodaje

Es de destacar que los casos presentados en este articulo no son todos los que
pueden presentarse durante la ejecucion de una obra en pista. Otras combinaciones
pueden darse con el fin de satisfacer las necesidades operacionales. En este caso, las
reglas generales y directrices aqui presentadas pueden aplicarse con el Unico fin de
salvaguardar la seguridad de las operaciones y de la obra.
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7.4.5.  PISTAS CRUZADAS

En los aerddromos con una configuracion de pistas cruzadas, las intersecciones
merecen una atencién especial cuando una de ellas estd cerrada. Ademas de la
sefializacién horizontal de pista cerrada ("X") presentada en el punto 7.4.1, la
interseccion debe estar correctamente sefializada e iluminada de acuerdo a la
[lustracion 30.

Pista interditada

Pista interditada

llustracion 30 — Sefalizacion en la interseccion de pistas, cuando una de ellas se encuentra
cerrada.

Las distancias d1, d2 y ds de la Ilustracién 30 anterior son:

e d1: En el borde externo del margen de pista si dispone 0 a 7.5 m. del borde de
Pista;

e d: distancia del punto de espera a pista (Tabla C-2 del RAAC Parte 154) o,
consecuentemente, limite del drea protegida;

e d3: ancho de la franja de pista (154.223 RAAC Parte 154).

Nota 1: Las luces pueden coincidir con las barreras, en tal caso se debe optar por la distancia
d2.”

Nota 2: Por trabajos en franja de pista, ver Documento 9137-Parte 6-Capitulo 3.

Los tres dispositivos de sefializacion en orden creciente de en distancia desde el eje
de la pista, son:

e Luces rojas de prohibicién de acceso fija en el suelo y con la maxima distancia
de tres metros entre si;

e Una linea continua de barreras New Jersey. Se recomienda utilizar barreras de
plastico de hasta 70 kg. Este lastre es una solucion que tiene como objetivo
satisfacer las condiciones de fragilidad, la durabilidad y la prevencién de FOD;

Yy
e Una linea continua adicional de barreras New Jersey, similar a la anterior.
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8. MODIFICACIONES DEL ENTORNO Y VIDA SILVESTRE

El explotador de aerddromo debera controlar cuidadosamente y retirar los residuos
o materiales sueltos que puedan atraer a la fauna existente en el aerédromo. Se
deberdn tener en cuenta y evitar o minimizar las actividades que pueden generar
peligros en los aerédromos, tales como:

e Residuos. restos de comida y basura, deberan eliminarse de manera gue no
genere atraccion para la fauna.

e Agua estancada. Se deberd garantizar que, en el sitio de construccién, no se
generen encharcamientos de agua por un periodo mayor a 24 horas.

e Hierba alta y semillas. Dentro del sector de obra, la hierba serd mantenida a
una altura que garantice no atraer a la fauna (ver RAAC 153 — Subparte D).

e Mantenimiento de alambrados y portones. Se debera garantizar la exclusion
de la fauna dentro del AOA. El cerco y portones del aerédromo debe
permanecer en correcto estado de mantenimiento.

Nota: Al efecto, se deberd contemplar las especificaciones del Apéndice 5 “Control
de Fauna” de la RAAC Parte 153, considerando los posibles efectos adversos que
pueda generar una modificacion del habitat existente en el aerédromo por motivo
de la realizacion de obras o reparaciones en el mismo y que impliquen un aumento
en el riesgo que representa la fauna.

8.1. La alteracion del habitat existente

Se deberd notificar al aerédromo tan pronto como sea posible si se reconoce una
modificacién de un habitat o el aumento de la fauna.
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9. GESTION DE DESECHOS DE OBJETOS EXTRANOS (FOD)

Se debera tener cuidados especiales y tomarse medidas para evitar que objetos
extrafios (FOD) puedan producir dafios a las aeronaves, cuando se trabaja en un
entorno aeroportuario. El explotador serd responsable de la implementacion de un
Plan de Gestion de FOD que se incorporara en el CPSS. El Plan de Gestién de FOD
tendra procedimientos para la prevencion, la limpieza regular, y la contencién de los
materiales de construccion y escombros.

9.1. PREVENCION DE FOD:

Tiene como objetivo detectar objetos se conviertan en FOD. Este es un enfoque
proactivo para la eliminacion de FOD antes de convertirse en un peligro. Algunas de
las medidas para la prevencion de FOD incluyen: un programa de control de la
herramienta, la identificacion FOD incorporado en las inspecciones pre-operativa y
post-operativas. Se debera asegurar que todos los vehiculos relacionados con el
sector de obra que circulen por superficies pavimentadas en el Area de Movimiento
deben estar libres de cualquier residuo que pudiera crear un riesgo de FOD.

9.2. LIMPIEZA REGULAR:

El FOD debe ser recogido antes que cause dafios o lesiones. Se prestara especial
atencién a la limpieza de grietas y juntas de pavimento. Todas las calles de rodaje,
plataformas y dreas pavimentadas deben permanecer limpias. Se deberd
proporcionar equipos de lavado y limpieza. Se requiere la permanencia de una
barredora cuando la construcciéon se produce en cualquier area pavimentada dentro
de la Area de Movimiento.

9.3. CONTENCION FOD:

Los objetos deberdn ser contenidos de forma tal de asegurar que estos no se
conviertan en FOD por la accidon del viento o del jetblast, o bien, pueda atraer a la
fauna. Se deberan colocar contenedores de residuos con tapas en los sectores de
obra. Se deberdn utilizar tapas de recipientes para residuos que utilicen un
mecanismo de fijacidén o estar hecho de un material que no permitird que la tapa sea
volada o abierta por accion del viento. Se prestara especial atencién a asegurar los
materiales livianos de construccion (mantas aislantes de hormigodn, lonas,
aislamiento, etc.). Pueden ser necesarios procedimientos de fijacion especifica.
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10. MEDIDAS DE SEGURIDAD E HIGIENE DURANTE LA CONSTRUCCION

Depdsito de Residuos. El sector de obra contard con depdsitos para desechos
combustibles, residuos y materiales de la construccion, etc., de acuerdo a la
reglamentacion vigente en la materia.

De fumar. Estd prohibido fumar, excepto en dreas autorizadas.

Salidas de emergencia Todas las vias de evacuacion se mantendran libres en todo
momento y estaran debidamente sefializadas. Si una salida de emergencia debe ser
cerrada temporalmente, debe ser coordinado con el aerédromo vy la sefial de salida
de emergencia deberd ser cubierta.

Extintores. Los vehiculos o equipos especiales que participen en la obra deberan
poseer los extintores necesarios para su circulacion exigidos por la normativa de
jurisdiccion. El explotador de aerédromo deberd controlar que el sector a intervenir
posea los extintores o los equipos de protecciéon adecuados, que permitan brindar
un nivel apropiado de control y mitigacién en caso de incendio.

Operaciones de trabajo caliente. Para la realizacion de trabajo en caliente, se
requerira un permiso. Se deberd contar con un personal idéneo en la lucha contra
incendio durante la realizacion de dichos trabajos y hasta un minimo de 30 minutos
después de su conclusion. Un minimo de un equipo extintor con un 2-A: 20-B: C
deberd ser facilmente accesible dentro de los 10 metros del lugar donde se realiza
este tipo de trabajos.

Proteccidn contra incendios. Se requiere un aviso previo de 72 horas para todas las
solicitudes de una parada del sistema de riego y / o un sistema de alarma contra
incendios. Todas las solicitudes de cierre de un sistema deben hacerse a del
aerédromo de ingenieria o propiedades divisiones. Centro de control del aerédromo
sera notificado de todos los sistemas de alarma contra incendios fuera de servicio y
el Centro de Control del Aeropuerto notificard al departamento de bomberos. Sélo
Mantenimiento puede apagar un sistema contra incendios.
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11. ANALISIS DE RIESGO

Como concepto general, la seguridad operacional procura mitigar en forma proactiva
los riesgos de seguridad operacional antes que resulten en accidentes e incidentes
de aviacion. Mediante la implementacién de la gestidn de la seguridad operacional,
se procura manejar las actividades de seguridad operacional en forma mas
disciplinada, integradora y concentrada.

El proceso de gestion del riesgo comienza con la identificacion de los peligros y sus
posibles consecuencias. Estas consecuencias se evallan en términos de probabilidad
y severidad para alcanzar el indice de riesgo. Si el indice obtenido se considera
aceptable, no se requieren otras acciones. Por otra parte, si el resultado del analisis
de riesgos es inaceptable, deberan implementarse medidas adicionales de
mitigacion.

Segun establece la Subparte F de la RAAC Parte 153, la evaluacién de la seguridad
operacional es un elemento del proceso de gestién de riesgos de un SMS que se
utiliza para evaluar las preocupaciones de seguridad operacional cuando existen:
(1) desviaciones de las normas o regulaciones, o

(2) cambios en los aerédromos, que pudieran impactar en las operaciones.

Mientras que un analisis de riesgo y la identificacion de medidas de mitigacion se
implementara en cualquier cambio que afecte la seguridad operacional de las
actividades del aerédromo.

El entendimiento de los riesgos es la base para |la posterior evaluacion de las medidas
de mitigacion, procedimientos operacionales y restricciones operativas que podrian
ser necesarios para la operacion segura de una aeronave determinada, o un trafico
especifico en la infraestructura existente o modificada de un aerédromo en cualquier
escenario dado.

Se debe destacar que toda obra de infraestructura o trabajo de mantenimiento que
se desarrolle en las dreas de movimiento o en sus cercanias tiene una incidencia
directa en la seguridad operacional. No solo porgue el riesgo intrinseco que tienen
las operaciones areas sino porque intervienen distintos agentes que pueden o no
tener conocimiento de las normas operativas.

En este orden de ideas, se pueden destacar tres instancias fundamentales a la hora
de evaluar los riesgos cuando se debe ejecutar una obra de infraestructura.

-Etapa I: Previo al inicio de obra

-Etapa Il: Durante la ejecucién

-Etapa lll: Fin de obra

Etapa I:
Esta etapa deberd desarrollarse cuando la obra aldn se encuentre en etapa de

proyecto. Se considera que, durante la elaboracion de la documentacion, ya se
conocen cudles son los alcances de la obra, las tareas a ejecutar y las dreas afectadas
en cada una de las etapas de obra. Esto permite identificar peligros genéricos por la
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magnitud y tipo de tareas a ejecutar y peligros especificos asociados al aerédromo
en cuestion.

Los contenidos minimos que deben ser descriptos y motivan un analisis de riesgo
son;

Peligros identificados;

Andlisis de los peligros identificados;

Estimacion de las consecuencias relacionadas con cada peligro identificado;

Riesgo asociado a cada consecuencia y su tolerabilidad en funcion de las

defensas existentes;

5. propuesta de medidas adicionales para la eliminacién o mitigacién de los
riesgos, cuando aplique;

6. riesgo de cada consecuencia y su tolerabilidad en funcion de las defensas
existentes y de las medidas adicionales establecidas;

7. indicacion del responsable de cada medida adicional propuesta o medidas
existentes;

8. indicacion del plazo de ejecucién o de implantacion para cada medida

adicional propuesta o las defensas existentes, cuando aplique

HwnN e

El explotador del aerédromo debe detallar y documentar las defensas existentes y
medidas adicionales para eliminar o mitigar los riesgos. Estos antecedentes tienen
como objetivo la descripcion de la aplicacion y/o ejecucién de las defensas y las
medidas para eliminar o mitigar futuros los riesgos.

Como se ha comentado brevemente en el capitulo 3, en un contexto especifico de
trabajo o mantenimiento, la motivacion de analizar los riesgos surge por la
perturbacidon operativa creada por la intervencion en el drea de movimiento.

Sabiendo que la gama de impactos operativos causados por una obra en el area de
movimiento de un aerédromo es finita, se entiende que es posible establecer un rol
de peligros y medidas adicionales que, aungue no exhaustiva, pueda utilizarse en la
mavyoria de los analisis de riesgo. Con este se ha formulado la Lista preliminar de
peligros para obras y servicios de mantenimiento presentados en el Apéndice B.

Por lo tanto, se busca que este manual permita la aplicacion de un andlisis de riesgo
consistente para los servicios de construccidn o de mantenimiento. La llustracion 31
ilustra el flujo previsto para tal andlisis.
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® Perturbacion operacional
sceneie | @ Qbra, construccion y mantenimiento en el aerédromo i
- - - - \
e |ista preliminar de peligros
Identificacion de . =
® Peligros especificos p
- - - - - \
® Peligros identificados y consecuencias relacionadas
niceser=°| ® Barreras existentes y
- - - - g - » \
® Lista preliminar de medidas de mitigacion
e \edidas de mitigacion especifica
S/
> Y
e Peligros
e Defensas existentes + medidas de mitigacién |

llustracion 31 - El andlisis de riesgos para los servicios de construccion y mantenimiento

Cuando se prepara el analisis de riesgo, es esencial que la descripcién y la motivacién
del objeto sea la mas completa y concisa como sea posible a fin de permitir una facil
identificacion de la intervencidn prevista. Deben ser utilizados, preferentemente,
bocetos y figuras que ilustran el sitio de intervencidn y las areas afectadas.

Una vez establecido el escenario de acuerdo con el punto 3.2 de este manual, que
forma parte de la identificacion de los riesgos inherentes al trabajo en cuestién. La
RAAC Parte 153 define peligro como "Condicién u objeto que podria provocar un
incidente 0 accidente de aviacion o) contribuir al
mismo”.

Comunmente, los principales peligros asociados con una obra o un trabajo de
mantenimiento estdn relacionados con la presencia de personal y maquinarias en el
area de movimiento, y el cambio en las operaciones habituales del aerédromo.

Ademads de los peligros aplicables en el Apéndice B, todos los posibles peligros deben

ser ampliamente estudiados vy, si se considera pertinente, incluirlo al andlisis de
riesgos, siempre basado en la definicion de peligro.
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iADVERTENCIA! Incursion en la pista no es un peligro, sino una posible consecuencia de un peligro

existente, por ejemplo, la presencia de personal que trabajar cerca del area protegida.

El siguiente paso es hacer una lista de las defensas actuales para reducir los riesgos
identificados. La defensa existente en cualquier infraestructura o procedimiento
cotidiano del aeréodromo, independientemente si es o no una obra o mantenimiento,
es aquella que mitiga un peligro determinado. Sobre la base de los peligros
identificados y las defensas existentes que se relacionan con estos peligros, se puede
estimar las posibles consecuencias.

Uno debe entonces considerar el riesgo de cada una de estas consecuencias. Y el
riesgo es la evaluacion de las consecuencias de un peligro, expresado en términos de
probabilidad y severidad, con referencia a la peor condicién posible.

La probabilidad (generalmente un nimero del 1 al 5, siendo 1 el menos probable y 5
mas probable) debe tener en cuenta, siempre que sea posible, el evento histérico de
la ocurrencia gue se trate, tanto en el aerédromo gue se quiere hacer la intervencion
como en otros aerédromos de caracteristicas similares.

La severidad (generalmente una letra de la A a la E, siendo A la mas grave E menos
grave) se basa en las consecuencias de posibles eventos que surgen de los peligros
identificados.

Tanto la escala de probabilidad y la escala de gravedad deben ser establecidas
previamente por el explotador del aerédromo e incluida en su Manual de gestién de
la seguridad operacional (MGSQ). La asociacién de estas dos cantidades resulta el
indice de riesgo, que debe ser evaluada de acuerdo a pardmetros de tolerabilidad en
el MGSO.

Para la eleccidon de las medidas de mitigacion, se debe tener cuidado que no haya
una relacién causal entre la medida adoptada y lo que se desea atenuar. Por otra
parte, como ya se ha mencionado, cada medida de mitigacién debe tener un tiempo
de ejecucion responsable, por ejemplo, antes del inicio de la obra, constantemente
en el trabajo todos los dias al final del turno de trabajo, etc. El Apéndice B sugiere
medidas de mitigacion para la lista preliminar de peligros presentados.

Una vez definidas las medidas de mitigacién, se debe indicar un nuevo indice de
riesgo para cada resultado.
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iADVERTENCIA! Por lo general, las medidas de mitigacion relacionadas con los servicios
de construccion y mantenimiento son controles preventivos, que tienen un impacto directo

en la probabilidad de ocurrencia del evento, no en su gravedad.

Después del analisis, si todos los riesgos se han clasificado como tolerable o
aceptable, la intervencién puede llevarse a cabo, y todos los analisis documentados,
asi como las defensas existentes, las medidas de mitigacién, los plazos de
implementacion y los responsables.

Durante la intervencidn, el drea responsable de la gestién de seguridad operacional
en el aerédromo debe monitorear continuamente el trabajo y asegurar la
implementacién de las medidas de mitigacidon establecidas en el andlisis de riesgos.

Asi mismo, la AAC en su rol de fiscalizador se encargara de la vigilancia continua
respecto al cumplimiento de todas las medidas de mitigacion que hayan surgido
como resultado de los analisis de riesgo.

Alo largo de la obra o el mantenimiento, la efectividad de las medidas de mitigacion
debe ser monitoreada y documentado con el fin de identificar si los controles
existentes son suficientes. Los resultados de esta evaluacion se pueden utilizar para
apoyar el analisis de riesgo futuro.

Etapa lI:
Una vez que la obra ha comenzado a ejecutarse es necesario ponerse en el lugar de

observador, para monitorear o fiscalizar las tareas que se estan llevando a cabo.

Se busca que la seguridad operacional tenga un proceso continuo de mejoray se vaya
retroalimentando. Esto se logrard siempre y cuando todos los agentes que
intervienen en la operatoria del aerédromo puedan informar aquellas cuestiones que
pueden representar alguna situacidén que desencadene en un peligro.

Esto requiere incorporar el concepto de Riesgo de Seguridad Operacional Residual,
gue se define como “El grado de riesgo de seguridad operacional que permanece

después de la implementacion de la mitigacion inicial y que pueda requerir medidas
adicionales de control de riesgos”.
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Para fines de retro-
informacion, registrar
la identificacion
del peligro y la evaluacion
y mitigacidn del riesgo

Se detecta una preocupacion
de seguridad operacional

Identificar peligros/consecuencias
vy evaluar riesgos

Definir el nivel Definir el nivel
de probabilidad de gravedad

Definir el nivel de riesgo

si £ Es aceptable el nivel de riesgo? @.
Tomar medidas o :
y continuar la operacién si ¢ Puede eliminarse el riesgo? (m
si £Puede mitigarse el riesgo?

i ZPuede aceptarse el riesgo
E residual (si existe)?

Este riesgo puede deberse a dos cuestiones fundamentales, en primer lugar, puede
ser que durante la Etapa | algun peligro no haya sido identificado y por lo tanto no
existe una medida de mitigacidn que contrarreste el riesgo. Por otro lado, puede ser
que, si haya sido identificado y aun habiendo propuesto una medida de mitigacion,
esta no haya sido suficiente o se esté implementando de una manera deficiente.

Es agui donde el personal encargado del monitoreo o fiscalizacion cumple un rol
fundamental, ya que son los responsables de notificar estos peligros o deficiencias.

Etapa Ill:

Esta etapa inicia una vez finalizada la obra, donde se inicia un proceso
de retroalimentacion disefiado bdsicamente para identificar aquellas cuestiones que
hayan representado debilidades y fortalezas del sistema.

Con esto se busca que esas debilidades se conviertan en oportunidades de mejora y
gue se logre una maduracion en términos de seguridad operacional.

De esta manera la retroalimentacién constituye una herramienta fundamental para
cultivar la motivacién que ofrece la seguridad operacional, y por ende mejorar la

eficacia de las medidas de mitigacién adoptadas para cada tipo de peligro en
particular.
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12. PUBLICACIONES AERONAUTICAS.

AIS (Servicio de Informacién Aeronautica), que se rige por el anexo 15 del Convenio
de Chicago de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), tiene por objeto
garantizar un flujo uniforme de datos y la informacién aeronautica necesaria para la
regularidad, la seguridad de las operaciones aéreas y eficiencia de la aviacién civil
internacional. (Doc. 8126 punto 3.1.1).

12.1. TIPOS DE PUBLICACION

La informacién relativa a las obras y/o trabajos de mantenimientos se realizara
mediante la publicacion de un NOTAM o de un suplemento a la AIP, segun
corresponda.

El NOTAM es un aviso distribuido por medio de telecomunicaciones que contiene
informacion sobre el establecimiento, condicién o cambio en cualquier instalacion,
servicio, procedimiento o peligro aeronautico, cuyo conocimiento oportuno es
esencial al personal relacionado con las operaciones de vuelo.

Seiniciarda un NOTAM y se expedird prontamente cuando la informaciéon que se tenga
qgue distribuir sea de caracter temporal y de corta duraciéon o cuando se introduzcan
con poco tiempo de preaviso cambios permanentes, o temporales de larga duracidn,
gue sean de importancia para las operaciones, salvo cuando el texto sea extenso o
contenga graficos. (Anexo 15 punto 6.3.2.2)

El Suplemento AIP contiene los cambios temporales a la informacién contenida en el
AIP que se proporcionan mediante paginas especiales.

Cuando sea necesario, se podrd publicar y distribuir como Suplementos AIP las
modificaciones temporales de larga duracion (de tres meses o mas) o las
modificaciones que requieran la expedicion de textos amplios o graficos que afectan
al contenido de una AIP (Doc. 8126 punto. 4.2.3 o Anexo 15 punto 6.3.1.3).

La informacion contenida en los NOTAM que tratan de modificaciones de las
instalaciones y servicios, pueden ser de caracter temporal o de corta duracion.
Ademas, la notificacion de modificaciones importantes para las operaciones requiere
a veces un aviso temprano y en tanto, no se encuentren efectuadas las publicaciones
pertinentes, no se podrd comenzar los trabajos previstos. La antelacion de dichas
publicaciones dependerd del tipo de restriccion operativa a consideracién de la AAC.

Por ejemplo, las construcciones en un aerédromo pueden exigir el cierre de una
pista, o puede retirarse una radioayuda para la navegacion del servicio para
modificacion o mantenimiento de 24 a 48 horas, o puede retirarse de modo
permanente del servicio una ayuda visual. Se expide tal informaciéon mediante
NOTAM vy se distribuye por el Servicio Fijo Aeronautico (AFS). En el Capitulo 5 del
Anexo 15 se especifican los tipos de informacién que han de distribuirse como
NOTAM. (Doc. 8126 punto 4.2.4)
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Los NOTAM se iniciardn y expediran en relacion con la informacién detallada en
ANEXO 15, punto 6.3.2.3 y el Doc. 8126 punto 6.1.5

Las solicitudes de publicacion de un Suplemento AIP deben obedecer las
publicaciones calendario AIRAC (Regulacion y Control de la Informaciéon aerondutica)
unificada, basada en un intervalo de 28 dias.

12.2. ¢QUE PUBLICAR?

Tal como indica la RAAC Parte 153 el explotador de aerddromo deberd elaborar sus
procedimientos, validados por la AAC, para reportar las condiciones del aerédromo
y notificar a los servicios de informacién aeronautica (AIS/AIM) si existe alguna
condicién que pueda afectar a la seguridad de las operaciones aéreas para la emisién
de un NOTAM si es necesario.

Las obras y servicios de mantenimiento por lo general requieren que se informen
penalizaciones, restricciones o precauciones. En los aerédromos controlados por lo
general se dan a conocer los cierres totales o parciales de las pistas y calles de rodaje
y la clausura de los puestos de estacionamiento en plataforma.

A los fines de la publicacién de la informacion respecto a los cierres, tanto totales
como parciales, de las calles de rodaje no requieren ninguna informacién adicional
mas alla del periodo, el motivo y la ubicacion en el caso de los cierres parciales. Sin
embargo, previamente el explotador deberd realizar las coordinaciones previas
necesarias con la AAC. La llustracién 32 muestra ejemplos de cierres parciales y
totales, respectivamente, las pistas de rodaje.

Desde: 2019-10-01 11:00:00
Hasta: 2019-11-16 03:00:00
TWY HBTN 17/35 AND TWY G CLSD WIP MAINT

Versidn en Espafiol:

TWY HBTN 17/35 AND TWY G CLSD WIP MAINT

llustracion 32 - NOTAM de cierre parcial de calle de rodaje (Fuente: AISWeb)

El cierre total de pista también requieren solo el tiempo y el motivo, tal como se
muestra en la Ilustracion 33.

Desde: 2019-08-01 01:30:00
Hasta: 2019-11-01 02:59:00
RWY 07/25 CLSD WIP MAINT

Versidn en Espariol:

RWY 07/25 CLSD WIP MAINT

llustracion 33 - NOTAM de cierre total de pista (Fuente: AISWeb)
Los cierres parciales de pistas para aterrizaje y despegue, a su vez, requieren

informacidn adicional. Ademds de informar la seccidén restringida, el periodo de cierre
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y su motivo, deben ser informados adicionalmente las distancias declaradas
temporales y la falta de disponibilidad de ayudas a la navegaciéon en caso de
corresponder. La llustracidén 34 muestra un conjunto de cuestiones relacionadas con
un cierre parcial de una pista, dado el desplazamiento de la umbral 28 a 900 metros.

(51571/18 o] 51355/15 FERSERERE (51572/18] & 5137011 JENIRURRERE

RWY 28 FST 900M E RWY 10 ULTIMOS 900M CLSD PARA LDG E DIST DECLARADAS RWY 10/28 MODIFICADAS PARA:
TKOF DEVIDO OBRAS A

TORA A\SDA LDA
W M 2103M 2103M 2103M
28 2013M 210

09/18

Desde: 2016-10-2512:01:00
Hasta: 2019-11-01 02:56.00

PAPIRWY 24 U/S
\Version en Espariol
PAPIRWY 24 U/S

Desde: 2019-10-04 16:08:00
Hasta: 2020-01-02 16:00:00

ILS CR 110.3 MHZ RWY 25 U/S
\Version en Espariol:
ILS CR 110.3 MHZ RWY 25 U/S

llustracion 34 - NOTAM para prohibicion parcial de aterrizaje y de despegue en la pista con
ILS y PAPI (Fuente: AISWeb)

Todas las restricciones operacionales causadas por una intervencion, tales como una
reduccion en la maxima envergadura permitida en una calle de rodaje, también
deben ser publicados, como se muestra en la llustracion 35.

(B1209/18 | R ] B0831/13 TYETICITNT

TWY LIMA LTD PARA ACFT COM ENVERGADURA DE ATE 31M

@ 15/08/18 18:06 a 12/11/18 23:59 UTC

llustracion 35 - NOTAM de restriccion temporal de mdxima envergadura en la calle de rodaje
(Fuente: AISWeb)

Por ultimo, los trabajos correspondientes a las obras de mantenimiento que se
producen en el area de movimientos, sobre todo los que estdn cerca de la pista
(franjas de pista, calles de rodaje, etc.), pero no requieren ningun tipo de cierre o
restriccion, también pueden publicarse. La llustracién 36 muestra la publicacion de
una intervencién en la franja de pista , pero fuera del area protegida, similar a lo
presentado en la seccion 7.3.2 de este manual.
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B1092/18 m 25/07/2018 14:34

RWY 10/28 SER MAINT NAS LATERAIS

15/08/18 10:00 a 12/11/18 21:00 UTC
DLY 1000-2100

llustracion 36 - NOTAM de intervencion en los laterales de la pista (Fuente: AISWeb)

12.3. ¢COMO PUBLICAR?

El Explotador de un aerédromo que desee construir, alterar, habilitar o restringir
areas o sectores dentro del drea de movimiento de un aerédromo, debe notificar sus
intenciones a la AAC y someter el proyecto a ejecutar, con antelacién suficiente, al
analisis y aceptacién por parte de la misma.

Todo explotador de aerédromo, que tenga la intencidn de realizar cualquiera de las
tareas detalladas en el punto 153.403 de la RAAC Parte 153 en un aerédromo o parte
de él, debe notificar a la AAC.

Por otro lado, para llevar a cabo el proyecto en cuestidon sera necesario elaborar la
notificacion de cumplimiento y cumplir con los requisitos de documentacion que
establecen los puntos 153.405 y 153.407.

Para la distribucién del NOTAM se debera contemplar los lineamientos que establece
el punto 5.4.2 del Anexo 15.

e NOTAM se distribuira sobre la base de una solicitud

e EINOTAM se preparara de conformidad con las disposiciones pertinentes de
los procedimientos de comunicacion de la OACI.

e El servicio fijo aeronautico (AFS) se empleara, siempre que sea posible, para
la distribucion de NOTAM

e Cuando se envia un NOTAM por otro medio que no sea el AFS, se utilizard un
grupo de fecha y hora de seis digitos que indica la fecha y hora de origen de
NOTAM, v la identificacion del originador, precediendo el texto. El Estado de
origen seleccionara los NOTAM que se distribuiran internacionalmente.

e El intercambio internacional de NOTAM se llevard a cabo solo segun lo
acordado mutuamente entre las oficinas internacionales de NOTAM en
cuestion, y entre las oficinas de NOTAM v las unidades multinacionales de
procesamiento de NOTAM

Para obtener los procedimientos generales para expedir un NOTAM remitirse al
manual de especificaciones y procedimientos NOTAM de la AAC o a los documentos
nacionales que se encuentren vigentes oportunamente (distribucion; recepcion,
coordinacion de la informacion).

Cabe aclarar que se entiende que las fuentes originadoras de NOTAM son las
siguientes:
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Organismos encargados de fiscalizar y controlar la actividad aeronautica del
pais (AAC).

Organismos responsables del suministro y manutencion de instalaciones y
procedimientos de navegacion aérea.

El explotador del aerédromo.
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13. CASOS DE APLICACION

Este capitulo tiene como objetivo plasmar de manera genérica las posibles
aplicaciones de los lineamientos que establece este manual. Con esto se busca dar
una idea de cudles son las tareas a ejecutar, las cuestiones a considerar vy
documentacion a elaborar para cada obra que se desarrolle en el aerédromo.

A continuacion, se detallan una serie de cuestiones bdsicas que deben atenderse
previo al inicio de los trabajos previstos para cada caso genérico.

13.1. Definir fecha de inicio y fin de los trabajos
Los trabajos a ejecutar se deberdan planificar con la mayor certeza posible
considerando el riesgo intrinseco de cada obra dentro de un aerédromo.

Se debe tener en cuenta que la planificacion y ejecucidn de las obras afectan
directamente a la seguridad operacional y a la regularidad de las operaciones.

13.2. Analizar las operaciones durante el periodo de obra
Una vez que se tenga certeza de la fecha de inicio de los trabajos, debera notificarse
a todos aquellos que operen en el aerddromo. Esto deberd realizarse mediante
reuniones de coordinacién, o en comités de seguridad operacional (CSO), con el
servicio ATS, ANAC y todos los actores que desarrollan sus funciones en el
aerdédromo.

El fin de esta cuestién es analizar cémo afectan los trabajos a la capacidad del
aerodromo y determinar las medidas que minimicen las restricciones operativas.

13.3. Desarrollo del analisis de Riesgo para la operacion
El objetivo del analisis de riesgo es identificar peligros, los riesgos asociados a estos
y el planteo de las acciones correctivas resultantes, a partir de la realizaciéon de los
trabajos previstos en la obra.

13.4. Solicitar publicacidon de informacién aeronautica (NOTAM)
Una vez que se hayan definido las restricciones operativas en las dreas de
movimiento, deberd solicitar a la AAC la publicacién de informacién aeronautica
mediante  NOTAM con la maéaxima antelacion posible a fin de realizar las
coordinaciones pertinentes y no se podran comenzar los trabajos previstos hasta
tanto no se encuentre publicado.

Con esto se logra informar a toda la comunidad aerondutica los sectores afectados
operativamente por los trabajos a realizarse.

13.5. Realizar comité de seguridad operacional
El objetivo del comité de seguridad operacional, previo al inicio de la obra, es poner
en conocimiento a los que operan generalmente en el aerédromo de las restricciones
operativas, alcance de los trabajos previstos en la obra, medidas de mitigacién que
resulten del analisis de riesgo y evacuar cualquier duda que surja a partir de lo

expuesto en el comité.
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13.6. Puesta en servicio de Calle de Rodaje a umbral de RWY

N
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1. Pintado de senal de calle de rodaje cerrado

Tal como establece la RAAC 154.601 (b) deberia disponerse una sefal de zona
cerrada en una calle de rodaje que esté temporalmente cerrada. La misma debera
tener las caracteristicas de la Fig.G-1 (b), emplazada segun establece el mismo
articulo y considerando los lineamientos que establece este Manual.

2. Enmascarado de senales de TWY

Cuando una calle de rodaje esté cerrada temporalmente en su totalidad o en parte,
se borraran/ocultar las sefiales normales de calle de rodaje. Por ejemplo:

e QOcultamiento de ejes de calle de rodaje de ingreso o egreso al rodaje cerrado.

e Ocultamiento de letreros de informacién que hagan referencia al rodaje
cerrado.

e Ocultamiento de letreros de instruccién obligatoria/emplazamiento que
hagan referencia a la calle de rodaje.

La ANAC determinara en cada caso las sefiales que deben ocultarse y el orden de
prioridades en cada caso.

3. Pintado de eje para giro a 180° (Back track) en RWY

Cuando se clausure una calle de rodaje que tenga acceso al umbral de pista, sera
necesario analizar la operacién de back-track en pista para todas las aeronaves que
operaran en el aerédromo en funcién del ancho requerido para realizar dicha
maniobra y a la distancia libre entre cualquier rueda del tren de aterrizaje principal
del avidn y el borde de la plataforma de viraje segun establece la RAAC 154.221.

Cuando se identifiqgue un riesgo de circulacion por fuera del drea pavimentada
durante un giro de 180° y no se cuente con la demarcacion correspondiente, se
deberd pintar la sefial de viraje para facilitar la operacién de giro a 180°, de las
aeronaves.
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4. Apagar balizamiento de TWY
Segun lo establecido en la RAAC 154.601 (f) no se hara funcionar la iluminacién de
una calle de rodaje que esté cerrada en su totalidad o en parte, a menos que sea
necesario para fines de mantenimiento, durante el tiempo que dure la etapa.

5. Colocar sefialamiento de Zona Cerrada

Cuando una calle de rodaje se intercepte con una pista o una calle de rodaje
operativa, que se utilice de noche, ademas de las sefiales de zona cerrada se
dispondran luces de area fuera de servicio a través de la entrada del area cerrada, a
intervalos que no excedan de 3 m.

Este sefialamiento se dispondra segun establece la RAAC 154.609 (e), respetando los
margenes de seguridad, establecidos en la RAAC 154.235 (tabla C-1) y los
lineamientos que establece este Manual.

El sefialamiento se realizara con barreras plasticas (tipo new jersey) rojas y blancas o
naranjas y blancas, vinculadas entre si y lastradas para evitar que se desplacen por
acciéon del viento. Ademas, se colocaran luces fijas de color rojo y tendran una
intensidad suficiente para que resulten bien visible y no se confunda con otro tipo de
luces.

13.7. Puesta en servicio de Calle de Rodaje

1. Pintado de sefal de calle de rodaje cerrado

Tal como establece la RAAC 154.601 (b) deberia disponerse una sefial de zona
cerrada en una calle de rodaje que esté temporalmente cerrada. La misma debera
tener las caracteristicas de la Fig.G-1 (b), emplazada segln establece el mismo
articulo y considerando los lineamientos que establece este Manual.

2. Enmascarado de senales de TWY

Cuando una calle de rodaje esté cerrada temporalmente en su totalidad o en parte,
se borraran/ocultaran las sefiales normales de calle de rodaje. Por ejemplo:

e QOcultamiento de ejes de calle de rodaje de ingreso o egreso al rodaje cerrado.
e QOcultamiento de letreros de informacién que hagan referencia al rodaje
cerrado.
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e OQOcultamiento de letreros de instrucciéon obligatoria/emplazamiento que
hagan referencia a la calle de rodaje.

La ANAC determinara en cada caso las sefiales que deben ocultarse y el orden de
prioridades en cada caso.

3. Apagar balizamiento de TWY

Segun lo establecido en la RAAC 154.601 (f) no se hara funcionar la iluminacion de
una calle de rodaje que esté cerrada en su totalidad o en parte, a menos que sea
necesario para fines de mantenimiento, durante el tiempo que dure la etapa.

4. Colocar sefialamiento de Zona Cerrada

Cuando una calle de rodaje esté interceptada por una pista o una calle de rodaje
operativa, que se utilice de noche, ademas de las sefiales de zona cerrada se
dispondran luces de area fuera de servicio a través de la entrada del drea cerrada, a
intervalos que no excedan de 3 m.

Este sefialamiento se dispondra segun establece la RAAC 154.609 (e), respetando los
margenes de seguridad, establecidos en la RAAC 154.235 (tabla C-1) y los
lineamientos que establece este Manual.

El sefialamiento se realizard con barreras pldasticas (tipo new jersey) rojas y blancas o
naranjas y blancas, vinculadas entre si y lastradas para evitar que se desplacen por
accion del viento. Ademas, se colocaran luces fijas de color rojo y tendran una
intensidad suficiente para que resulten bien visible y no se confunda con otro tipo de
luces.

13.8. Puesta en servicio de RWY principal con RWY secundaria disponible

1. Seializacion de pista cerrada

Tal como establece la RAAC 154.601 (b) deberia disponerse una sefial de pista
cerrada en una pista que esté temporalmente cerrada. La misma debera tener las
caracteristicas de la Fig.G-1 (a), emplazada segln establece el mismo articulo y
considerando los lineamientos que establece este Manual.
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2. Enmascarado de senales de pista

Cuando una pista esté cerrada temporalmente en su totalidad o en parte, se borraran
las sefiales normales de pista. Por ejemplo:

e Ocultamiento ambas sefiales designadoras de la pista.

e Ocultamiento de ambas sefiales de umbral de la pista

e Ocultamiento de ambas sefiales de zona de toma de contacto de la pista

e Ocultamiento de ambas sefiales punto de visada de la pista

e QOcultamiento de las sefiales con instrucciones obligatorias para el acceso a
RWY.

La ANAC determinara en cada caso las sefiales que deben ocultarse y el orden de
prioridades en cada caso.

3. Apagar balizamiento de RWY

Segun lo establecido en la RAAC 154.601 (f) no se hara funcionar la iluminacion de
una pista que esté cerrada en su totalidad o en parte, a menos que sea necesario
para fines de mantenimiento, durante el tiempo que dure la etapa.

4. Afectacion a los sistemas CNS

Se deberan considerar los lineamientos que establece la RAAC Parte 154, Parte 153,
el documento NyPTJA Parte | y Parte V, y Manual de Radioayudas a la Navegacion
Aérea respecto a la posible afectacién de las areas criticas y sensibles de las
radioayudas. La RAAC Parte 153 también establece criterios para las zonas criticas de
los sistemas de vigilancia (Radares, receptores ADS-B).

En general para todas las instalaciones CNS, corresponde realizar las coordinaciones
con el responsable ATS, a los efectos de adoptar las precauciones necesarias para
que la obra no afecte el normal funcionamiento de los sistemas de
telecomunicaciones destinados o asociados a la prestacion de servicios de transito
aéreo. Estas medidas precautorias alcanzaran a todos los componentes de las
instalaciones CNS (casetas, sistemas irradiantes, monitores, comunicaciones
asociadas, cableados de datos y alimentacidn, puestas a tierra, etc.).

En tal sentido, cuando algun sistema o equipamiento CNS, pudiera verse perjudicado
por acciones u omisiones de quienes efectlen trabajos directa o indirectamente
relacionados con la obra en cuestién y que demanden intervencién de personal la o
empresa que pudiera tener a su cargo la ejecucion de las obras, correrd por cuenta
de la empresa u organizacion responsable de la obra, asumir los costos que pudiera
demandar la normalizacion del material, aprobacion, verificacion terrestre y aérea
del sistema, etc. Por lo antes expresado, el perjuicio que pudiera ocasionarse a los
sistemas CNS que brindan soporte a los servicios de navegacion aérea
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automaticamente libera a la AAC de toda responsabilidad civil y las acciones legales
gue pudieran emprenderse a la institucion por terceros afectados.

5. Senalizacién de area fuera de servicio

Cuando una pista esté interceptada por otra pista o una calle de rodaje operativa,
qgue se utilice de noche, ademas de las sefiales de zona cerrada se dispondran luces
de drea fuera de servicio a través de la entrada del drea cerrada, a intervalos que no
excedan de 3 m.

Este sefialamiento se dispondra segln establece la RAAC 154.609 (e), respetando los
margenes de seguridad, establecidos en la RAAC 154.235 (tabla C-1) y los
lineamientos que establece este Manual.

El sefialamiento se realizara con barreras plasticas (tipo new jersey) rojas y blancas o
naranjas y blancas, vinculadas entre si y lastradas para evitar que se desplacen por
accion del viento. Ademas, se colocaran luces fijas de color rojo y tendran una
intensidad suficiente para que resulten bien visible y no se confunda con otro tipo de
luces
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13.9. Puesta en servicio de RWY principal sin RWY secundaria disponible

_ « " TR

1. Sefalizacién de pista cerrada

Tal como establece la RAAC 154.601 (b) deberia disponerse una sefial de pista
cerrada en una pista que esté temporalmente cerrada. La misma debera tener las
caracteristicas de la Fig.G-1 (a), emplazada segun establece el mismo articulo y
considerando los lineamientos que establece este Manual.

2. Enmascarado de sefales de pista

Cuando una pista esté cerrada temporalmente en su totalidad o en parte, se borraran
las sefiales normales de pista. Por ejemplo:

e QOcultamiento de ambas sefiales designadoras de la pista.

e Ocultamiento de ambas sefiales de umbral de la pista

e QOcultamiento de ambas sefiales de zona de toma de contacto de la pista
e QOcultamiento de ambas sefales punto de visada de la pista

e QOcultamiento de las sefiales con instrucciones obligatorias para el acceso a
RWY.

La ANAC determinara en cada caso las sefiales que deben ocultarse y el orden de
prioridades en cada caso.

3. Apagar balizamiento de RWY

Segun lo establecido en la RAAC 154.601 (f) no se hara funcionar la iluminacion de
una pista que esté cerrada en su totalidad o en parte, a menos que sea necesario
para fines de mantenimiento, durante el tiempo que dure la etapa.
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APENDICE A-SENALIZACION VERTICAL DE INFORMACION TEMPORARIA

La informacion temporal en letreros de sefializacion vertical tiene la funcion de
comunicar a los pilotos y al personal que trabaja en el sector operativo del
aerodromo, la presencia de peligros temporales, especialmente los causados por un
trabajo en el drea de movimiento.

Estos letreros deben seguir las directrices de 154. 486 RAAC Parte 154 -Letreros de
informacién, excepto por el color de fondo, que serd de color naranja. Las
caracteristicas dimensionales de las letras y simbolos y los requisitos de iluminacién
y retrorreflexion deben estar de acuerdo con el Apéndice 4 de RAAC Parte 154.

Estos letreros estaran complementados en su borde superior, de dos luces de
destello de color amarillas. Estas luces deben destellar simultdneamente con el fin
de evitar la confusion con las luces de proteccién de pista. Dos ejemplos de estos
letreros se muestran en la llustracién 37.

llustracion 37 - Ejemplos letreros temporales de trabajo (Fuentes: CDG y ORY

La llustracién 38 muestra otro tipo de contenido para este tipo de sefializacién.
o % O £y 3 &
: : [Coeroeno |

- : :

(e) (f)

(d)
O O
(g)
llustracion 38 - contenido de letreros temporales de obra

Los letreros ilustrados en la figura anterior son aplicables para informar que:

a) La TORA desde el lado del umbral "08L" se reduce a 3000 metros;
b) hay obras hacia adelante;
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la envergadura maxima permitida en la calle de rodaje se reduce y es igual a
65 metros;

la calle de rodaje en cuestion no tiene salida;

hay obras en la calle de rodaje "R1" y TORA desde el umbral "08L" se reduce
a 3000 metros;

final del tramo de las obras

la calle de rodaje “A#” a la izquierda es un callején sin salida.
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APENDICE B-LISTA DE PELIGROS PRELIMINARES DE OBRA'Y SERVICIOS DE

MANTENIMIENTO

OPERACIONES

Peligro
Escombros, piedras,
herramientas, etc,
cercanos al area de
movimiento

Consecuencias
Causan dafios a las
aeronaves, personas o
equipos (FOD).

Medidas de mitigacion
Puntos de limpieza de las
ruedas de los vehiculos de

obras, la formacién especifica
del personal. Uso de |a
maguina de barrido mecanico

Chorro de los motores a
reaccion (jetblast)
cercano a sector de obra

El dafio a vehiculos o
personas

Contemplar distancias de
seguridad para jetblast.
Implementacion de cerco de
obra.

Utilizar sefializacién para respetar
distancias, operaciones con
FOLLOW ME

Falta de comunicacién
de personal durante obra

Inclusién en la invasion
de pista/calle de
rodaje

Formacion especifica,
capacitacién y supervision
permanente

Mala coordinacion
entre personal de
distintos turnos

Colision con
aeronaves, vehiculos,
equipo y personal,
Incursion en pista,
calle de rodaje FOD. La
creacion de obstaculos

Formacion especifica,
capacitacién y supervision
permanente

Peligro

PLANIFICACION DEL TRABAJO

Consecuencias

Medidas de mitigacion

Cambios en las
operaciones del
aerodromo

Incursion en
pista/calle de rodaje,
colisién. Retraso en la

respuesta a las
emergencias

Formacion especifica,
capacitacién y supervision
permanente. Amplia difusion
de los cambios operativos

Equipos en altura

Interferencia con
ayudas ala
navegacion.

Penalizacion de la

superficie limitadora
de obstaculos

Formacién especifica, procesos
de control interno.
Coordinacién con la TWR.
Sefializacion de los objetos.
Posible desplazamiento de
Umbral.

Interaccién entre los
trabajos, operaciones,
mantenimiento y
respuestas a la
emergencias.

Incursién en
pista/calle de rodaje,
colision. Retraso en la

respuesta a las
emergencias

Coordinacién con TWR y AAC,
formacion especifica. Comités
de seguridad operacional y
planificacién diaria de los
trabajos
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Desconocimiento de las
actividades que se
desarrollan en el

aerédromo por parte
de los trabajadores

Dafio a ayudas a la
navegacion, incursiéon
en pista/calle de
rodaje, colision. Dafios
a la aeronave

Formacion especifica,
presencia constante de
supervision del personal del
area de operaciones. Area de
obra delimitada y sefializada.

Desconocimiento de las
normas de trafico
dentro del aerédromo
por los conductores de
vehiculos de trabajo

Incursion en
pista/calle de rodaje,
colisién

Formacion especifica,
operaciones con FOLLOW ME,
area delimitada y sefializada
de obras.

Peligro

Falla de radio

COORDINACION Y COMUNICACION

Consecuencias

Incursién en pista/calle

de rodaje, colisién con
aeronaves, vehiculos,
equipos y personas.

Medidas de mitigacién

Coordinacion con TWR.
Formacion especifica con
pistola de luz de sefializacién.
Operaciones con FOLLOW ME

RESPUESTA DE EMERGENCIA

Consecuencias

Medidas de mitigacién
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VIAS DE ACCESO |

Peligro \ Consecuencias Medidas de mitigacion \
Identificacion Incursion en la Monitoreo. FOLLOW ME,
inadecuada de vias de pista/calle de rodaje, formacion especifica,
acceso temporal incidente en el suelo Coordinacién con TWR
Los conductores con Incursion en la Monitoreo FOLOW ME,
vista obstruida del pista/calle de rodaje, formacion especifica.
trafico aéreo incidente en el suelo Coordinacion con TWR
(barricadas o vallas)
Condiciones de baja Incursion en la Coordinacién con TWR,
visibilidades pista/calle de rodaje, formacion especifica,
incidente en el suelo monitoreo FOLLOW ME
Falta de El dafio a la obra, Coordinacién con TWR, Uso de
mantenimiento de las equipo y personal la mdaquina de barrido
vias de acceso mecanico, puntos de limpieza
de ruedas para vehiculos de
obra

DIRECCION
Peligro Consecuencias Medidas de mitigacién

Direccion en Incursion en Formacion especifica.

condiciones de baja pista/calle de rodaje, Coordinacién con TWR,
visibilidad incidente en el suelo monitoreo. Operaciones con

FOLLOW ME

Los equipos de trabajo Incursion en la Formacion especifica.

con un mantenimiento | pista/calle de rodaje Coordinacién con TWR.

deficiente Generacion de FOD Comités de seguridad
operacional. Capacitacion del

personal de la obra
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MOVIMIENTO DE TIERRA — EXCAVACION Y PAVIMENTACION
Peligro Consecuencias Medidas de mitigacién

Monticulos de tierra Colision entre Coordinacién con la TWR y
cerca de pistas, calle equipamiento y AAC. Entrenamiento
de rodaje o superficies aeronaves especifico. Operaciones con
limitadoras de FOLLOW ME
obstaculos

TRABAJO EN VENTANAS OPERATIVAS
Peligro Consecuencias Medidas de mitigacién

Coordinacién Incursion en la Coordinacion con TWR y AAC,
deficiente para restituir | pista/calle de rodaje. formacion especifica,

las operaciones Colision supervision continua.

AYUDA PARA LA NAVEGACION
Peligro Consecuencias Medidas de mitigacién

Los cambios en los Accidentes de Coordinacion con TWR,
patrones de ayudas a | aviacién. Incursion en NOTAM, ATIS
la navegacion la pista/calle de rodaje.

Incidente en el suelo
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RESIDUOS DE OBRA
Peligro Consecuencias Medidas de mitigacién

Nota: Los peligros y las medidas de mitigacion que se enumeran en la tabla anterior
son meramente sugerencias y deben ser evaluadas en cada entorno operativo, la
estructura organizativa adecuada y la infraestructura existente, y pueden ser
complementadas después de un andlisis de riesgos para el caso concreto.
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APENDICE C-PROCESO DE GESTION DE LOS RIESGOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Peligros Consecuencias de los
peligros

Probabilidad

Riesgos

| Gravedad |

Mitigaciones Responsable Riesgo Mitigaciones Observaciones
dela residual

Tolerabilidad mitigaci6n
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