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ESTRUCTURA DEL DOCUMENTO

La presente Instruccién Técnica Especifica estd estructurada en 7 apartados que a continuacion se
describen:

ESTRUCTURA DEL DOCUMENTO

Se describe la estructura de la Instruccidn Técnica para facilitar su comprension.

1 | OBJETO Y AMBITO DE APLICACION

Apartado donde se describe el objeto y dmbito de aplicacién de la Instruccion Técnica.

2 | CONTENIDO DE LA INSTRUCCION TECNICA ESPECIFICA

Apartado donde se describe de forma genérica el contenido de la Instruccién Técnica
Especifica y se explica la diferencia con la “Instruccién Técnica General para la
elaboracién del Manual de Aeropuerto”.

3 DOCUMENTACION DE REFERENCIA

Apartado donde se relaciona y codifica la documentacién (Reglamentos Europeos vy
documentacidn técnica de OACI y Eurocontrol) a la que se hara referencia.

4 DEFINICIONES Y ACRONIMOS

Listado de las definiciones y acronimos utilizados en el documento.

5 COMITE LOCAL DE SEGURIDAD EN PISTA

Definicion, responsabilidades, convocatorias, y caracteristicas generales del CLSP.

6 HOT SPOT MAPS

Requisitos de los HOT SPOT Maps.

7 INCURSIONES EN PISTA

Definiciones, factores, categorias y severidad de las incursiones en pista.

8 SALIDAS DE PISTA

Definiciones, factores, categorias y severidad de las salidas de pista.

9 EAPPRI Y EAPPRE

Exposicidn de dichos planes en lo tocante al Gestor aeroportuario.
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1. OBJETO Y AMBITO DE APLICACION

Esta Instruccion Técnica Especifica (ITE) se ha desarrollado como material técnico de referencia para
el Gestor Aeroportuario (GA), con el propdsito de establecer unos estandares técnicos para
mejorar la seguridad operacional en pista tanto en lo referente a prevencién de incursiones de
pista como de salida de pista, que se deben implementar en aquellos aeropuertos que soliciten
certificarse conforme al Reglamento (UE) N2 139/2014 de la Comisién, de 12 de febrero de 2014,
por el que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los aeropuertos,
de conformidad con el Reglamento (CE) n2 216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo.

En todo caso, es responsabilidad del Gestor Aeroportuario desarrollar, ampliar y particularizar
dichos estdndares teniendo en cuenta las caracteristicas propias del aeropuerto, tales como
configuracidon fisica de las pistas y dareas asociadas, procedimientos locales de operacién,
balizamiento y ayudas visuales existentes, condiciones climatoldgicas y situaciones de baja
visibilidad, factores locales (fauna, generacion de polvo u otros contaminantes...) etc., asi como el
trafico aéreo (nUmero y tipo: carga, pasajeros, aviaciéon general).

AESA verificard la idoneidad de los estandares especificos de cada aeropuerto y su cumplimiento.
Esta instruccidon Técnica se centra en dos aspectos principales.

» Aportar a los GA material que les permita realizar un analisis de grado de cumplimiento
respecto a las normativas y recomendaciones internacionales, y en su caso, de como dar
cumplimiento a dichas normativas y recomendaciones, principalmente:

0 Normativa de aplicacién (RD 862/2009 y Reglamento UE 139/2014)
0 Recomendaciones a Nivel Internacional (OACI Doc. 9870, Papers OACI)
0 Recomendaciones a Nivel Europeo (EAPPRIy EAPPRE)

» Aportar material guia y de referencia para aquellos aspectos de seguridad en pista para los
cuales se ha identificado (en consenso entre la autoridad aerondutica y el sector
aeronautico) que seria apropiado proporcionar dicha guia.

Este documento es de aplicacion a todos los aeropuertos a los que afecte el Reglamento (CE) no
216/2008* segun su articulo 3 bis, el cual establece:
“Los aeropuertos, incluido su equipo, situados en el territorio sujeto a las disposiciones del Tratado,
abiertos al uso publico, que presten servicio al trafico aéreo comercial y donde se lleven a cabo
operaciones que utilicen procedimientos de aproximacion o de salida por instrumentos, y

e tengan una pista pavimentada de 800 metros o mas, o

e se utilicen exclusivamente para helicépteros”.

A no ser que la Agencia Estatal de Seguridad Aérea haya concedido una exencién a dicho
aeropuerto segun lo especificado en el articulo 3 ter de dicho Reglamento (CE) n? 216/2008.

Para los aeropuertos de uso publico, no incluidos en los anteriores, y para aquellos que por decision
de la AESA tengan concedida una exencion, segun lo indicado anteriormente, este documento serd
considerado como recomendable.

! Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de febrero de 2008, sobre normas comunes en el
ambito de la aviacion civil y por el que se crea una Agencia Europea de Seguridad Aérea, y se deroga la Directiva 91/670/CEE del
Consejo, el Reglamento (CE) n® 1592/2002 y la Directiva 2004/36/CE.
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2. CONTENIDO DE LA INSTRUCCION TECNICA ESPECIFICA

Para facilitar la comprensidn de las especificaciones, cada parte del documento se ha estructurado
del siguiente modo:

Introduccion
Texto explicativo inicial, a fin de facilitar la comprensién del material de AESA.
Reglamento y referencias normativas

Referencias a las regulaciones y normativas nacionales e internacionales cuyo contenido se ha
incluido en el apartado, asi como referencias a las recomendaciones internacionales aplicables.

Material AESA

Material no incluido explicitamente en el apartado anterior, que incorpora AESA como referencia
para dar cumplimiento a los requisitos contenidos en las reglamentaciones y normativas
correspondientes.

Notas intercaladas en el texto, cuando corresponda, que proporcionan datos o referencias sin

formar parte del material de AESA.
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3. DOCUMENTACION DE REFERENCIA

e [DR-1] Reglamento (CE) no 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de
febrero de 2008, sobre normas comunes en el ambito de la aviacidn civil y por el que se crea
una Agencia Europea de Seguridad Aérea, y se deroga la Directiva 91/670/CEE del Consejo,
el Reglamento (CE) no 1592/2002 vy la Directiva 2004/36/CE.

e [DR-2] Reglamento (CE) no 1108/2009 del Parlamento y del Consejo, de 21 de octubre de
2009, por el que se modifica el Reglamento (CE) no 216/2008 en lo que se refiere a
aeropuertos, gestion del transito aéreo y servicios de navegacién aérea y se deroga la
Directiva 2006/23/CE.

e [DR-3] REGLAMENTO (UE) n2 139/2014 de la Comisién de 12 de febrero de 2014 por el que
se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los aeropuertos, de
conformidad con el Reglamento (CE) n2 216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo.

o [DR-4] EASA. Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to
Authority, Organization and Operations Requirements of Aerodromes.

e [DR-5] OACI. Anexo 4, Cartas Aeronduticas. Capitulos 13, 14y 15

e [DR-6] OACI. Anexo 14, Volumen |, Aeropuertos. Enmienda 11.

e [DR-7] OACI. Doc. 9870 AN/463, Manual sobre la prevencién de incursiones en la pista.

e [DR-8] OACI. Runway Safety Team Handbook.

e [DR-9] EUROCONTROL. European Action Plan for the Prevention of Runway Incursion. Ed.
2.0.

e [DR-10] EUROCONTROL. European Action Plan for the Prevention of Runway Excursion. Ed.
1.0.

e [DR-11] Reducing the Risk of Runway Incursions (Flight Safety Foundation)

o [DR-12] Safety Management Manual (ICAO Doc 9859, 3rdedition)

e [DR-13] ACI Airside Safety Handbook and Wildlife Management Handbook

e [DR-14] CANSO Runway Safety Maturity List

e [DR-15] CANSO Flyer — Runway Excursions

e [DR-16] FAA Runway Safety: A Best Practices Guide to Operations and Communications

e [DR-17] AP/3-WP/23 del Grupo de Expertos sobre aeropuertos (AP). Nota de estudio
aprobada para modificacién del Anexo 14 sobre orientacidon de diseno de calles de rodaje
para prevencion de incursiones en pista

e [DR-18] AP/3-WP/29 del Grupo de Expertos sobre aeropuertos (AP). Nota de estudio
aprobada para modificacién del Anexo 14 sobre calles de rodaje No Entry y ayudas visuales.

e [DR-19] OACI Doc. 4444 PANS-ATM (Capitulo 7)
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4. TERMINOLOGIA

Las siguientes definiciones son de aplicacién al contenido de la presente Instruccién Técnica

Especifica:

Programa de
Seguridad en

Es el Sistema establecido por el Gestor Aeroportuario para mejorar la seguridad operacional en
pista en su aeropuerto. Este sistema se desarrolla de forma continuada por sus responsables

Pista
Comité Local de Seguridad en Pista o Equipo local de seguridad operacional en la pista. Es la
aplicacion de los LRST (Local Runway Safety Team) acorde con el RD 862/2009. Un equipo
constituido por representantes de operaciones de aeropuerto, proveedores de servicios de
CLSP transito aéreo, lineas aéreas o explotadores de aeronaves, las asociaciones de pilotos y de

controladores de transito aéreo y de cualquier otro grupo con participacién directa en las
operaciones en la pista, que brinda asesoria a la administracidn competente sobre posibles
problemas de incursidn en la pista y recomienda estrategias de mitigacion.

Incursidn en
pista

Todo suceso en un aeropuerto que suponga la presencia incorrecta de una aeronave, vehiculo o
persona en la zona protegida de una superficie designada para el aterrizaje o despegue de una
aeronave

Salida de pista

Cuando un aeronave sobrepasa o sale la superficie de la pista durante el despegue o el aterrizaje

Lugar critico
(Hot Spot)

Sitio de un area de movimiento del aeropuerto en el que existe mayor riesgo de colision o de
incursion en la pista, y que se requiere sefialar en forma destacada a los pilotos/conductores

Barra de parada

Barras de luces de color rojo que seran visibles en los sentidos previstos de las aproximaciones
hacia la interseccién o punto de espera de la pista, espaciadas a intervalos de 3 m, y colocadas
transversalmente en la calle de rodaje segun descrito en Anexo 14.

Barra de
prohibicién de
acceso
(Barra anti-
intrusion)

Una barra de prohibicion de acceso deberia consistir en luces unidireccionales de color rojo
colocada transversalmente en una calle de rodaje destinada a ser utilizada como calle de rodaje
de salida Unicamente para evitar que inadvertidamente el transito ingrese en esa calle de rodaje.

Calculadora para
clasificar la
gravedad de las
incursiones en la
pista (RISC)

Programa informatico de OACI que clasifica las incursiones en la pista segun su severidad

EMAS

“Engineered Materials Arresting Systems”. Sistema que consiste en un material conformado por
blogues de hormigdn poroso colocado en la prolongacidn del eje de pista desde la cabecera y
que detiene el avidn con seguridad dentro de los limites del darea de seguridad de extremo de
pista.

© AESA cCualquier copia impresa o en soporte electrénico, total o parcial de este documento se considera copia no controlada y siempre
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5. PROGRAMA DE SEGURIDAD EN PISTA

Introduccion

El Programa de Seguridad en Pista es el Sistema establecido por el Gestor Aeroportuario para
mejorar la seguridad operacional en pista en su aeropuerto. Es uno de los Programas de Seguridad
que el Gestor Aeroportuario debe establecer acorde con el Reglamento 139/2014

Contiene principalmente una planificacion de las medidas preventivas y correctivas que se van a
implantar en un aeropuerto para disminuir la probabilidad de ocurrencia y/o la severidad de las
incursiones en pista y las salidas de pista.

Reglamento y referencias normativas
AMC1 ADR.OR.D.027 Programas de seguridad

Instruccién Técnica General de AESA para la elaboracidon del sistema de gestion de seguridad
operacional CSA-14-IT-022-1.0.

Manual (OACI Doc. 9870) 3.5, 3.6, 3.7
Handbook 3.4.4
Material AESA

Generalidades de los Programa de Seguridad

El gestor aeroportuario debe elaborar un programa de seguridad para promover la seguridad
operacional en pista. El contenido minimo de dicho programa es el que se establece en la ITG del
SGS para todos los Programas de Seguridad (se incluye a continuacidn el texto de la Instruccion
Técnica General de AESA para la elaboracion del sistema de gestion de seguridad operacional):

“El operador de aerodromo deberia organizar, coordinar e implantar programas para promover la
seguridad operacional en el aerédromo. Cada uno de estos programas debe incluir, al menos, los
siguientes contenidos:

» Evaluacion de seguridad, que incluya la identificacion de peligros y el andlisis de riesgos, los
cuales deberdn ser revisados periddicamente, evaluando si se mantienen las condiciones en
las que fueron realizados.

» Acciones correctoras y medidas de mitigacion, para reducir los peligros identificados, estén
implantadas ya o se haya programado su implantacion a futuro.

» Sucesos, incidentes y accidentes relacionados con la temdtica del programa y andlisis de los
mismos. Deben utilizarse estos datos para actualizar las evaluaciones de seguridad
operacional del programa.

» Identificacion de los medios humanos y materiales dedicados al programa. Entre los medios
humanos, debe identificarse al responsable del programa de sequridad, que se encargard de
que el programa estd adaptado a la situacion vigente del aeropuerto y las medidas incluidas
en el programa se estdn llevando a cabo segun los plazos establecidos.

» ldentificacion de comités de seguridad operacional en los que se traten asuntos relacionados
con el programa. Estos comités deben constituir un foro para analizar el estado del
aeropuerto en lo que al programa se refiere, asi como una fuente de informacion para
verificar la validez de las evaluaciones de sequridad operacional. En ellos se debe aprobar el
programa y sus modificaciones cuando proceda; el programa debe indicar en cudl de esos
comités se realiza la aprobacion.

© AESA cCualquier copia impresa o en soporte electrénico, total o parcial de este documento se considera copia no controlada y siempre 9/65
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» Indicadores relativos a aspectos relacionados con el programa, para verificar la eficiencia de
las medidas implantadas.

» Promocion del programa (formacion, campafias de concienciacion, comunicaciones
particulares, etc.)”

Particularidades del Programa de Seguridad en Pista

La estructura general de los implicados en el Programa de Seguridad en Pista estd compuesta por:

» Responsables designados del Programa de Seguridad en Pista. El responsable Principal
deberia ser el Director del Aeropuerto, el Jefe de Operaciones, o el Responsable de
Seguridad Operacional, en funcién de las caracteristicas del aeropuerto y su estructura.

» Comités incluidos en el Programa de Seguridad en Pista. El Comité Principal es el Comité de
Seguridad en Pista cuya composicién y funciones se tratan en esta Instruccién Técnica
Especifica.

» Grupos de trabajo especificos incluidos en el Programa de Seguridad en Pista. Distintos
grupos de trabajo pueden crearse de forma temporal o permanente por el Responsable
Principal del Programa de Seguridad en Pista para el desarrollo de tareas especificas de
menor nivel.

Plan de Medidas incluidas en el Programa de Seguridad Operacional en Pista

Uno de los contenidos fundamentales del programa son las medidas para mitigar las deficiencias de
seguridad operacional en la pista, en base a las conclusiones de las evaluaciones de seguridad
operacional realizadas.

Se deberia elaborar un plan de medidas para mitigar las deficiencias de seguridad operacional en la
pista. Las medidas deberian ser especificas para cada aeropuerto y estar relacionadas con una
inquietud o problema de seguridad operacional en la pista en dicho aeropuerto. Las medidas
pueden incluir cambios sugeridos con respecto a las caracteristicas fisicas o instalaciones y servicios
del aeropuerto; procedimientos de control de transito aéreo; requisitos de acceso al aeropuerto;
conciencia de la situacion de los pilotos y operadores de vehiculos; y elaboracion de planos de
lugares criticos.

Deberia haber una persona u organizacién designada como responsable de llevar a cabo las tareas
pertinentes a cada medida. Puede haber mas de una persona u organizacién afectada por una
medida; no obstante, una persona u organizacion deberia asumir el liderazgo y asumir la
responsabilidad por la conclusidon de las tareas asociadas con la medida. Asimismo, en relacion a
cada medida, deberia haber un cronograma realista para realizar el trabajo.

De forma periddica, se deberia evaluar la eficacia de las medidas ejecutadas y/o concluidas. Esto se
puede lograr comparando los resultados del analisis inicial con la situacidn vigente en cuanto a las
incursiones en la pista. Por ejemplo, si una medida tiene por objeto impartir instruccion a los
controladores, pilotos o conductores de vehiculos, el equipo deberia evaluar la eficacia de dicha
instruccién. Si el andlisis muestra poca o ninguna mejora en la cantidad, tipo o gravedad de las
incursiones en la pista, el equipo deberia reevaluar la implantacién de dicha medida.

Si el CLSP determina que son necesarias medidas mitigadoras o que la forma de operar debe ser
modificada o suspendida, deberia realizar recomendaciones formales dirigidas a la organizaciéon
responsable de dicha parte de la operacion e incluir el procedimiento razonado de evaluacion del
riesgo asociado a dicha medida mitigadora.
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6. COMITE LOCAL DE SEGURIDAD EN PISTA

Introduccion

El Comité Local de Seguridad en Pista (CLSP) consiste en un equipo constituido por representantes
del aeropuerto (principalmente de operaciones), proveedores de servicios de transito aéreo,
compafias aéreas o explotadores de aeronaves, asociaciones de pilotos y de controladores de
transito aéreo y de cualquier otro grupo con participacién directa en las operaciones en la pista, que
brinda asesoria sobre posibles problemas de incursiones y salidas de pista, y recomienda medidas
de mitigacion.

El CLSP es la herramienta basica para el control, seguimiento y mejora de la seguridad en pista
(aplicacién del Local Runway Safety Team segin RD 862/2009), al cual se refiere en la
documentacion de referencia como equipo local de seguridad operacional en la pista. Para ello el
CLSP es el 6rgano encargado de supervisar y coordinar el Programa de seguridad en pista.

El desarrollo normativo de OACI tiende a dotar a este grupo de trabajo de mayores
responsabilidades cada vez, en su documento de referencia Runway Safety Team Handbook. Europa
continla con esta linea de OACI y asigna al CLSP las tareas y responsabilidades especificadas en el
EAPPRIy en el EAPPRE.

Ademas, el Reglamento UE 139/2014 sienta las bases en sus AMCs y GMs de los comités de
seguridad del aeropuerto, y los programas de seguridad, desarrollando con mayor precision los
relativos a seguridad en pista.

Reglamento y referencias normativas

OACI. Doc. 9870, Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista
Runway Safety Team Handbook

EAPPRI 2.0y EAPPRE 1.0

Reglamento UE 139/2014, ADR.OR.D.027

Material AESA

El gestor aeroportuario debera establecer un Comité Local de Seguridad en Pista acorde con el
contenido del Anexo A de esta Instruccion Técnica en el cual se detallan:

e Funcionamiento del CLSP.

e Atribuciones del CLSP.

e Convocatorias del CLSP.

e Composicion del CLSP.

e Roles del CLSP.

e Adquisicién y tratamiento de la informacién del CLSP.

e Definicidn, efectividad, y seguimiento de medidas tomadas por el CLSP.

e Registros del CLSP.

e Evaluaciones y mejora continua del CLSP.

En el Anexo A de esta Instruccién técnica se aglutina todas las caracteristicas que debe tener un
CLSP para dar cumplimiento al Handbook, a EAPPRI/E y al Reglamento 139/2014.
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7. HOT SPOT MAPS

Introduccion

Un Hot Spot Map es un plano que se publica en el AIP y resalta especificamente los puntos criticos
del drea de maniobras en funcién de su complejidad, sefializacidn, etc. Estos Hot Spot Maps sirven
para informar a los usuarios del Aeropuerto de los puntos en los que deben prestar especial
atencidn, llamados puntos criticos.

Un punto critico (hot spot) se define como “Sitio de un area de movimiento del aeropuerto en el
que existe mayor riesgo de colisién o de incursidén en la pista, y que se requiere sefialar en forma
destacada a los pilotos/conductores”.

Reglamento y referencias normativas

OACI. Doc. 9870, Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista 3.4
Runway Safety Team Handbook

EAPPRI/E

Reglamento UE 139/2014, AMC2 ADR.OR.D.027, GM3 ADR.OR.D.027
Anexo 4 OACI - Cartas aeronauticas (apartados 13.6, 14.6 y 15.6)

OACI Doc. 4444, PANS-ATM (Capitulo 7)

Material AESA

El gestor aeroportuario debera realizar un analisis para identificar, en su caso, los lugares criticos en
su area de movimiento. Dicho analisis y sus conclusiones (identificacion de puntos criticos,
necesidad o no de Hot Spot Map, contenido del Hot Spot Map, etc.) debera ser supervisado por el
CLSP.

Los peligros asociados a los lugares criticos deberian mitigarse lo antes posible y en la medida que
sea razonablemente factible.

Una vez que se hayan identificado los lugares criticos (hot spots) en un aeropuerto, deberian
implantarse las estrategias adecuadas para eliminar el riesgo y, en todo caso, de forma inmediata,
se debe gestionar y mitigar el riesgo, incluyendo la publicacién de “cartas Hot Spot” (Hot Spot
Maps) en el AIP.

Las estrategias para gestionar y mitigar el riesgo de los lugares criticos (hot spots), dependiendo del
caso, pueden incluir, entre otras:

(a) campafias de concienciacion;

(b) ayudas visuales adicionales (sefiales, marcas, e iluminacién);

(c) establecimiento de rutas alternativas;

(d) introduccidn de cambios al disefio de partes del aeropuerto; y

(e) la mitigacién de los puntos ciegos en la torre de control del aeropuerto.

El contenido de un Hot Spot Map deberia ajustarse a lo descrito en el Anexo B de esta Instruccion
técnica.
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8. INCURSIONES EN PISTA

8.1. IDENTIFICACION DE INCURSIONES EN PISTA

Introduccion

Segun el Manual de Prevencién de incursiones en pista de OACI, y el PANS-ATM Doc. 4444 de OACI,
una Incursién en pista es “Todo suceso en un aeropuerto que suponga la presencia incorrecta de
una aeronave, vehiculo o persona en la zona protegida de una superficie designada para el
aterrizaje o despegue de una aeronave”.

Una incursion en pista es: “Todo suceso en un aeropuerto que suponga la presencia incorrecta de
una aeronave, vehiculo o persona en la zona protegida de una superficie designada para el
aterrizaje o despegue de una aeronave”.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870)
OACI Doc. 4444, PANS-ATM

Classification of Runway Safety Occurrences, The Annual Summary Template Focal Point (AST-FP),
EUROCONTROL.

Instruccién Técnica General de AESA para la elaboracidon del sistema de gestion de seguridad
operacional CSA-14-I1T-022-1.0.

Material AESA

Las incursiones en la pista pueden dividirse en varias situaciones recurrentes. Entre las mas
comunes, figuran:

una aeronave o vehiculo que cruza delante de una aeronave que estd aterrizando;

una aeronave o vehiculo que cruza delante de una aeronave que esta despegando;

una aeronave o vehiculo que cruza la marca del punto de espera de la pista;

una aeronave o vehiculo que no esta seguro de su posicidn e, inadvertidamente, ingresa a

una pista activa;

e. una falla en las comunicaciones que da como resultado que no se siga una instruccion del
control de transito aéreo; y

f. una aeronave que pasa detras de una aeronave o vehiculo que alin permanece en la pista.

Q0 oo

El gestor aeroportuario debe registrar en su Sistema de Gestidon de Seguridad operacional todas las
incursiones en pista ocurridas en el aeropuerto, estableciendo los correspondientes mecanismos de
coordinaciéon con el proveedor de servicios de navegacion aérea tal y como se describe en la
Instruccién Técnica General de AESA para la elaboracién del sistema de gestion de seguridad
operacional CSA-14-IT-022-1.0.

Cuando se identifique que ha tenido lugar una incursidon en pista en el aeropuerto, el gestor
aeroportuario debera activar inmediatamente los procedimientos del Sistema de Gestion de
Riesgos aplicables que conduzcan a una identificacién de factores contribuyentes, una clasificacion
de gravedad asociada, un analisis de riesgos, y una definicion de medidas preventivas o correctivas
gue se incluirdn en el Programa de seguridad en pista.
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8.2. NOTIFICACION Y ANALISIS DE LAS INCURSIONES EN PISTA

Introduccion

La Unidon Europea hace obligatorio que sus Estados miembros establezcan un sistema de
notificacion de sucesos de la aviacion civil. En Espana esta regulacion se implementa mediante el RD
1334/2005 por el que se establece la obligatoriedad de notificar sucesos. El Sistema de Notificacion
de Sucesos (SNS) de AESA estd orientado a la prevencion, sin animo de buscar en ningin momento
faltas o responsabilidades en los sucesos notificados.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870)

RD 1334/2005 por el que se establece la obligatoriedad de notificar sucesos que no hayan dado
lugar a un accidente o incidente grave a la Direccidon General de Aviacién Civil.

Instruccién Técnica General de AESA para la elaboracién del sistema de gestion de seguridad
operacional CSA-14-IT-022-1.0.

Material AESA

Todas las incursiones en pista deberian ser notificadas al 6rgano correspondiente y analizadas, esté
0 no presente otra aeronave o vehiculo al momento del suceso.

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea, que gestiona el Sistema Nacional de Sucesos, proporciona en
su pagina web informacién aplicable a la notificacion de sucesos:

e Introduccién

e Guia sobre Cdmo notificar un suceso

e Formularios de notificacion de sucesos
e [nformacidn publica

e Normativa de referencia

e Memoria anual SNS

e Formulario de solicitud de informacidn al SNS sobre sucesos

http://www.seguridadaerea.gob.es/lang castellano/g r seguridad/notificacion sucesos/default.aspx

Ademas el SNS dispone de dos formularios especificos para incursiones en pista y salidas de pista
que son remitidos a los notificantes de una incursiéon en pista o salida de pista. Este formulario
incluye informacion que aporta mayor contenido a la notificacidn inicial particularizada para este
tipo de sucesos.
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8.2.1. INVESTIGACION PRELIMINAR DE INCURSIONES EN PISTA

Introduccion

Es de concepto de SMS que, tras eventos de especial relevancia en materia de seguridad
operacional, se realice como responsabilidad del gestor aeroportuario, la identificacion inmediata
de medidas de garantia de mantenimiento de los niveles de seguridad de las operaciones.

Reglamento y referencias normativas

Instruccién Técnica General de AESA para la elaboracidon del sistema de gestion de seguridad
operacional CSA-14-IT-022-1.0

Material AESA

Tal y como se define en la Instruccidn Técnica General de AESA para la elaboracion del sistema de
gestiéon de seguridad operacional CSA-14-IT-022-1.0 apartado de Notificaciones e investigaciones
de seguridad operacional, para las Incursiones en pista con dos aeronaves implicadas y otras
incursiones en pista que hayan tenido consecuencias operativas para la aeronave, se debera realizar
una “Evaluacion preliminar del suceso a realizar por el Aeropuerto”:

“Esta evaluacion preliminar debe permitir, por un lado, entender las circunstancias que han dado
lugar a la incidencia y, por otro, realizar un andlisis preliminar de las causas que, desde el punto de
vista del SMS, concluya la no necesidad de adopcion de medidas inmediatas en relacion a la
incidencia acaecida, o en caso contrario, determinar dichas medidas.

El responsable del drea afectada y el RSO (en su ausencia el director del aeropuerto) participard en
dicha evaluacion preliminar documentada, que deberd ser realizada entre las primeras 24 horas y en
un mdximo de 72 horas desde el acontecimiento de los hechos, y todo ello sin perjuicio de que el
aeropuerto desarrolle la investigacion en los términos establecidos en el apartado de investigacion
de sucesos.

Se deberd dejar evidencias de dicha evaluacion preliminar y toma de decisiones en un registro
apropiado.”

8.2.2. IDENTIFICACION DE FACTORES

Introduccion

Para determinar los factores contribuyentes en una incursién en pista OACI, en su documento
Manual Doc. 9870 Manual de Prevencion de Incursiones en Pista, Apéndice G, incluye un formulario
modelo que puede servir para el andlisis de los factores.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870) 2.4, 2.5, 2.6 y Apéndices Ay D
Material AESA

Se proporciona en el Anexo C de esta Instruccion técnica una lista de posibles factores
contribuyentes en incursiones en pista incluida en el Manual de OACI de prevencidn de incursiones
en pista.
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8.2.3. CLASIFICACION DE LA GRAVEDAD DE LAS INCURSIONES EN PISTA

Introduccion

El objetivo de la clasificacidon de la gravedad de las incursiones en la pista es generar y registrar una
evaluacion de cada incursion en la pista. Este es un componente esencial de la medicién del riesgo,
donde el riesgo es funcion de la gravedad del resultado y de la probabilidad de recurrencia. No
obstante, sea cual fuere la gravedad del suceso, todas las incursiones en la pista deberian ser
investigadas adecuadamente, a fin de determinar los factores causales y contribuyentes y garantizar
la adopcién de medidas de reduccidn del riesgo para evitar cualquier recurrencia.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870) 6.1, 6.2, 6.3, Apéndices Gy H
Material AESA

Se deberia evaluar la clasificacion de la gravedad de las incursiones en la pista a la menor brevedad
posible tras la notificacion del incidente, tomando debidamente en cuenta la informacion
requerida. Al final del proceso de investigacion, se puede hacer una reevaluacién del resultado final.

Se proporciona en el Anexo E de esta Instruccién técnica una tabla para clasificar las incursiones en
la pista segun su gravedad incluida en el Manual de OACI de prevencién de incursiones en pista

8.3. MEDIDAS EFICACES DE PREVENCION DE INCURSIONES EN LA PISTA

Introduccion

Un disefio complejo o inadecuado de aeropuertos aumenta considerablemente la probabilidad de
una incursién en la pista. El adecuado cumplimiento de los requisitos normativos y de métodos
recomendados relacionados con el disefio y mantenimiento de las infraestructuras aeroportuarias
son medidas eficaces de prevencidn de incursiones en pista.

Reglamento y referencias normativas
OACI. Anexo 14, Volumen |, Aeropuertos. Enmienda 11.
FAA Runway Safety: A Best Practices Guide to Operations and Communications

AP/3-WP/23 del Grupo de Expertos sobre aeropuertos (AP). Nota de estudio aprobada para
modificacion del Anexo 14 sobre orientacién de disefio de calles de rodaje para prevencion de
incursiones en pista

AP/3-WP/29 del Grupo de Expertos sobre aeropuertos (AP). Nota de estudio aprobada para
modificacion del Anexo 14 sobre calles de rodaje No Entry y ayudas visuales.

Material AESA

El gestor aeroportuario debe evaluar la necesidad de implantacién de las medidas propuestas en el
siguiente listado de medidas preventivas o correctivas para prevenir incursiones, especialmente
cuando se haya identificado un riesgo potencial.

Medidas en relacion a:

e Disefio de calles de rodaje y puntos de espera de pista orientado a la prevencidon de
incursiones en pista. (Ver Anexo C punto 2.1 para mas detalle).
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e Barras de prohibicidn de acceso o barra anti-intrusién.

La instalacion de barras de prohibicion de acceso en las intersecciones de calles de
rodaje/pistas y la utilizacion de las mismas durante la noche y en todas las condiciones de
visibilidad puede formar parte de medidas eficaces de prevencidn de incursiones en la pista.
(Ver Anexo C punto 2.2 para mas detalle)

e Seifal mejorada de eje de calle de rodaje.

Se deberia disponer de una senal mejorada de eje de calle de rodaje para indicar la
proximidad de un punto de espera de la pista y se instalard una en cada interseccion de una
calle de rodaje con una pista. Es una medida que requiere poca inversion y muy bajo coste
de mantenimiento. (Ver Anexo C punto 2.3 para mas detalle)

e Sefal mejorada de punto de espera de la pista.

En aquellos casos que se hayan realizado cambios en la configuracién del area de
movimiento que afecten a los puntos de espera de acceso a pista, la sefal de punto de
espera de la pista deberia ser la indicada en la configuracion A o la configuracién B, segun
corresponda. Es una medida que requiere poca inversion y muy bajo coste de
mantenimiento. (Ver Anexo C punto 2.4 para mas detalle)

e Barras de parada, y uso 24 horas de barras de parada.

El suministro de barras de parada en los puntos de espera en la pista y su utilizacion en horas
nocturnas y en condiciones de visibilidad superior a un alcance visual en la pista de 550 m
pueden formar parte de medidas eficaces de prevencion de incursiones en la pista. (Ver
Anexo C punto 2.5 para mas detalle)

e Instalacion de luces de proteccién de pista.

Deberian proporcionarse luces de protecciéon de pista, configuracion A o B, en cada
interseccion de calle de rodaje/pista donde se hayan identificado lugares criticos de
incursiones en la pista, y usarse en todas las condiciones meteoroldgicas diurnas vy
nocturnas. (Ver Anexo C punto 2.6 para mas detalle)

e |luminacidn de eje de calle de rodaje.

Cuando sea necesario indicar la proximidad de una pista, las luces de eje de calle de rodaje
deberian ser fijas, alternativamente de color verde y amarillo desde el perimetro del area
critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicién interna, de ambas
lineas la que se encuentre mas lejos de la pista, hasta la pista y continuar alternando verde y
amarillo hasta:

a) su extremo cerca del eje de la pista; o

b) en caso de que las luces de eje de calle de rodaje crucen la pista, hasta el perimetro
opuesto del area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicidon
interna, de ambas lineas la que se encuentre mas lejos de la pista.

Cabe indicar que es necesario limitar la distribucion de luces verdes en o cerca de una pista a
fin de evitar la posibilidad de confusién con las luces de umbral.

(Ver Anexo C punto 2.7 para mas detalle)

e Sistema auténomo de advertencia de incursién en la pista (ARIWS).

© AESA cCualquier copia impresa o en soporte electrénico, total o parcial de este documento se considera copia no controlada y siempre 17/65
deberd ser contrastada con su version vigente en la Intranet



= - :
INSTRUCCION TECNICA ESPECIFICA e g .

Edicion 1.0

AESA SEGURIDAD OPERACIONAL EN PISTA DSANA

AGENCIA ESTATAL
DE SEGURIDAD AEREA

(Ver Anexo C punto 2.8 para mas detalle).
e Fraseologia normalizada para seguridad en pista.
(Ver Anexo C punto 3 para mas detalle).

e Programa de formacién de conductores de vehiculos. Los analisis realizados en Europa en
2001 sobre peligros locales han revelado que la operacion de vehiculos en el aeropuerto
constituye una actividad de alto riesgo potencial que requiere la implantacidon de una serie
de medidas formales de gestidn de riesgos. Una de esas medidas de control es contar con un
programa de instruccidon para conductores de vehiculos que deberia ser parte del sistema
general de gestion de la seguridad operacional del explotador del aeropuerto. (Ver Anexo C
punto 1 para mas detalle).

e Lla cantidad de conductores que podran conducir en el area de maniobras deberia
mantenerse al minimo necesario. (Ver Anexo C punto 1 para mds detalle).

El listado de medidas anteriores se puede completar con las medidas aplicables adicionales,
asociadas a los factores contribuyentes identificados en el Anexo C de esta Instruccion técnica.

9. SALIDAS DE PISTA

Introduccion

En las salidas de pista, el aeropuerto desempefia un rol, principalmente, de mitigacion de dafios ya
que los factores que contribuyen a la aparicion de las salidas de pista estan mas relacionados, con
condiciones meteoroldgicas, procedimientos ATM, las propias aeronaves, las tripulaciones de vuelo,
etc.

Reglamento y referencias normativas
Reducing the Risk of Runway Excursions. Flight Safety Foundation
Material AESA

Los principales factores identificados con la contribucion del aeropuerto en cuanto a salidas de pista
son:
» Mantenimiento de las caracteristicas superficiales de la pista dentro de los rangos
apropiados
» Informacién no actualizada, o actualizada con retraso sobre las condiciones de la pista,
» Cierres de pista o cambios de utilizacidn de pista no apropiados
» RESAs, o margenes de pista inadecuados

En el Anexo E de esta Instruccion técnica se desarrolla el material de referencia en relacion a salidas
de pista.
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10. EAPPRI Y EAPPRE

Introduccion

Estos planes europeos han sido elaborados por EUROCONTROL, en colaboracién con multitud de
empresas del sector, y con autoridades aeronduticas, incluyendo EASA. Si bien no son de obligado
cumplimiento, suponen un objetivo primordial. En esta Instruccion Técnica se aporta el contenido
de cada uno de estos dos documentos, para que los gestores aeroportuarios puedan autoevaluar si
cumplen o no con las disposiciones de ambos planes. Ademads se proporciona para cada punto
concreto lo que AESA entiende que seria necesario para dar un cumplimiento total.

Algunos puntos de ambos documentos pueden tratarse de forma conjunta, y asi se ha hecho en
esta Instruccién Técnica.

Como el objetivo de esta Instruccidon Técnica es el Gestor Aeroportuario, sélo se enumeran aquellos
puntos de los planes que hacen referencia a acciones a implementar por el gestor aeroportuario.

Como documentaciéon adicional, se incluye un Auto cuestionario de cumplimiento de EAPPRI y
EAPPRE desarrollado por AESA. Mediante este cuestionario los gestores aeroportuarios pueden
realizar una evaluacion del estado de cumplimiento de ambos planes en su aeropuerto. Ademas,
AESA ha afiadido en este auto cuestionario posibles medidas que el gestor puede implementar para
alcanzar el cumplimiento.

Reglamento y referencias normativas

European Action Plan for the Prevention of Runway Incursion. Ed. 2.0.
European Action Plan for the Prevention of Runway Excursion. Ed. 1.0
Material AESA

En el Anexo F de esta Instruccion técnica se exponen las recomendaciones EAPPRI y EAPPRE
aplicables al gestor aeroportuario.
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ANEXOA -CLSP

A.l FUNCIONAMIENTO DEL CLSP

Introduccion

Es necesario definir la forma de funcionamiento del CLSP lo cual deberd documentarse en
procedimiento(s), de forma particularizada para cada aeropuerto, teniendo en cuenta las
caracteristicas intrinsecas de cada uno (tamafio, nUmero de operaciones, complejidad, etc.).

Reglamento y referencias normativas
Runway Safety Team Handbook 3.2.1
Material AESA

El GA debe definir el o los procedimientos de funcionamiento del CLSP. Es usual referirse a estos
procedimientos de funcionamiento como “Terms of Reference” (ToR) o como “Memorandum of
Understanding” (MoU).

Los aspectos principales de dichos procedimientos deberan ser incluidos en el Manual del
aeropuerto.

Dichos procedimientos deben incluir, al menos:
e Objetivos, alcance, y atribuciones del CLSP.
e Convocatorias del CLSP.
e Composicion del CLSP.
e Roles dentro del CLSP.

e Procedimientos para adquisicién de datos, comparticion de datos e informes dentro del
CLSP, y divulgacidon de datos, informes, e informacidon de seguridad operacional de las
organizaciones participantes.

e Acuerdos formales para la no divulgacién y uso inadecuado de la informacion compartida
en el dmbito del CLSP.

e Definicién, efectividad, y seguimiento de medidas tomadas por el CLSP.
e Registros del CLSP.
e Autoevaluacion y auditorias del CLSP.

Se describen a continuacion estos elementos con mayor detalle.

A.2  ATRIBUCIONES DEL CLSP

Introduccion

Son las principales tareas del CLSP, lo que no excluye que puedan asignarse al CLSP otras tareas
adicionales.

Reglamento y referencias normativas

EAPPRI/E Apéndice B, Guidelines for Local Runway Safety Teams
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Entre las tareas del CLSP deberian incluirse las siguientes, derivadas del Reglamento 139/2014:
(1) identificacion de los problemas potenciales de seguridad en pista,

a. incluyendo la necesidad de establecer lugares criticos (hot spots) u otras areas
problematicas en el aeropuerto, y

b. larevisidon de las entradas relevantes en el AIP para comprobar su precision;

(2) desarrollar y ejecutar campaiias de concienciacion locales, durante los periodos
adecuados,

a. incluyendo a principios de una temporada de mucha actividad o antes de que se
produzca un evento inusual, que se centren en problemas locales, por ejemplo,
produciendo y distribuyendo mapas de lugares criticos (hot spots) locales, u otro
material de guia considerado como necesario;

b. las campafiias de concienciacidn locales deberia refrescarse periddicamente para
mantener el interés y la concienciacién operacional del personal relevante;

(3) controlar el niimero, tipo y gravedad de las incursiones y salidas en pista;

a. distribuyendo recomendaciones de seguridad emitidas después de los resultados
de las investigaciones de accidentes o incidentes, asi como otras lecciones
importantes aprendidas, por ejemplo, de la experiencia operacional y de las
mejores practicas en mitigacion de riesgos;

b. compartiendo buenas practicas para prevenir incursiones o salidas de pista;

(4) ayudar a verificar que las comunicaciones entre los controladores de trafico aéreo, u otro
personal de servicios de transito aéreo, pilotos, y conductores de vehiculos son
satisfactorias, o si se pueden sugerir mejoras;

(5) hacer revisiones de forma regular en diferentes condiciones meteoroldgicas y de
iluminacién para evaluar si todas las entradas de pista y las ayudas visuales son adecuadas,
estan correctamente situadas y son comprensibles por todas las partes involucradas, sin
ninguna ambigliedad posible sobre su significado, o identificar problemas potenciales de
disefio del aeropuerto;

(6) comprender las dificultades operacionales del personal que trabaja en otras areas, y
recomendar dreas de mejora; cuando se revisan los procedimientos operacionales, es
necesario asegurarse de que los procedimientos empleados por las diferentes companias
en el aeropuerto estan integrados y son efectivos, a fin de minimizar el riesgo de
incursiones en pista. Se deberd prestar especial atencidn cuando se examinen los
procedimientos de mejora de la capacidad de la pista existentes o propuestos o los planes
para la reduccion del ruido que impliquen sistemas preferentes de la pista;

(7) dirigir programas de formacion inicial y periédica y de familiarizacién conjuntos para la
prevencion de las incursiones y salidas de la pista, para todo el personal relevante
(conductores de vehiculos y otro personal que opere en el drea de maniobras, pilotos y
personal de servicios de trafico aéreo); estos programas pueden incluir visitas al drea de
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maniobras para aumentar el conocimiento del trazado del aeropuerto, marcas, sefales,
posicién de los anemdmetros, etc., donde se considere necesario;

(8) proporcionar recomendaciones antes de la implementacién de cambios en el aeropuerto,
practicas y procedimientos para identificar la probabilidad de incursiones o salidas de pista;

y

(9) evaluar de forma periddica la efectividad de las soluciones operacionales implementadas.

Entre las tareas del CLSP deberian incluirse las siguientes, derivadas del EAPPRI:
(20) Asegurar que las recomendaciones incluidas en EAPPRI estan implementadas;

(212) Revisar el aeropuerto para asegurar que es acorde y cumple con las normas vy
recomendaciones de OACI;

(12) Medir periddicamente la eficacia de las medidas operacionales tomadas. Por
ejemplo, si una accién era proporcionar formacién especifica a controladores, pilotos o
conductores, la efectividad de dicha formacién deberia ser evaluada por el CLSP.

A.3 CONVOCATORIAS DEL CLSP

Introduccion

El CLSP se podra convocar de forma periddica (convocatorias ordinarias) o de forma extraordinaria
para llevar a cabo las tareas del CLSP, especialmente cuando los plazos de dicha tarea, o la
urgencia, no permitan esperar hasta la proxima reunion ordinaria del CLSP.

Reglamento y referencias normativas
Runway Safety Team Handbook 3.2.2
Material AESA

El GA deberd realizar una planificacion anual de reuniones ordinarias del Comité Local de
Seguridad en Pista. Las convocatorias ordinarias deberian tratar de hacerse en fechas similares
cada afio para asi facilitar la planificacion por parte de los asistentes.

Dependiendo de la complejidad del aeropuerto y sus operaciones se deberan definir distintas
frecuencias para las reuniones ordinarias. En aeropuertos de mayor complejidad es recomendable
realizar reuniones ordinarias cada 3-4 meses. En aeropuertos de complejidad media es
recomendable realizar convocatorias ordinarias semestrales. En aeropuertos con muy bajo
numero de operaciones y/o baja complejidad puede ser suficiente con convocatorias anuales.

A.4  COMPOSICION DEL CLSP

Introduccion

La composicién del CLSP se divide en composicion permanente (Presidente, Secretario, y vocales
permanentes) y asesores que seran convocados o no en funcion de los temas a tratar.
Dependiendo de la complejidad del aeropuerto y de su estructura de personal, la composicién
puede variar.
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Reglamento y referencias normativas

Runway Safety Team Handbook 3.4.1

EAPPRI/E Apéndice B, Guidelines for Local Runway Safety Teams
Reglamento UE 139/2014, GM2 ADR.OR.D.027

Material AESA

Se debera convocar a unos asesores u otros en funcion de la relacidn entre su area de experiencia

y responsabilidad y los temas a tratar.

El CLSP deberd tener representacidon permanente de los siguientes grupos:

e QOperaciones del Gestor Aeroportuario, incluido Servicio de salvamento y extincion de
incendios (SSEl), y, al menos, tres grupos cuyas actividades incluyan la conduccién de
vehiculos en el drea de maniobras (generalmente personal con tareas de inspeccién, SSEl,

fauna).

e Mantenimiento del aeropuerto,

e Proveedores de servicios de navegacion aérea (en caso de existir varios todos deberan

participar);
e Operadores aéreos comerciales;
e Pilotos que operen en el aeropuerto;

e Representantes de la aviacidn general (cuando aplique).

Ademas, el CLSP deberia contar, en funcion de los temas a tratar, con la asistencia de asesores en

cuanto a:
e Representantes de la autoridad aerondutica competente.
e Representante del Ejército del Aire.
e Proveedores de servicios en tierra a las aeronaves (deshielo, etc.)

e Servicios de respuesta ante emergencias.

e Expertos en materias especificas (meteordélogo, fauna, investigacién incidentes, etc.)

e Miembros de otros CLSPs

A.5 ROLES DENTRO DEL CLSP

Introduccion
Son las responsabilidades que tienen los participantes del CLSP.
Reglamento y referencias normativas

Runway Safety Team Handbook 3.3
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El rol del Presidente es el de toma de decisiones en caso de discrepancia y asignacion de tareas a
los miembros del CLSP. Para desempefiar estas actividades el Presidente del CLSP debe tener una
posicidn dentro de la estructura del Gestor Aeroportuario que respalde sus tareas dentro del CLSP,
y que generalmente puede ostentar el Director del Aeropuerto.

El rol del Secretario consiste en:
e Ejercer de coordinador y moderador del CLSP.

e Realizar las convocatorias de las reuniones del CLSP, y remitir a los asistentes (con una
antelacién de una semana) el orden del dia con los asuntos a tratar durante la reunién del
CLSP.

e Dirigir las reuniones del CLSP acorde con los procedimientos definidos.
e Mantener la documentacién del CLSP al dia, tanto presentaciones como registros.

e Ejercer de punto de contacto con las organizaciones externas al GA para asegurar el buen
fin de las tareas del CLSP, con el soporte del Presidente cuando fuera necesario.

El rol del Secretario generalmente suele ser ostentado por el Responsable de Seguridad
Operacional o el Jefe de Operaciones.

El rol de los vocales permanentes y los asesores es:

e Remitir al Secretario la documentacidon necesaria para su exposicidon durante las reuniones
del CLSP en el plazo descrito en el procedimiento del CLSP.

e Remitir al Secretario la informacion y datos estadisticos necesarios para su analisis durante
las reuniones del CLSP en el plazo descrito en el procedimiento del CLSP.

e Familiarizarse con el aeropuerto, su configuracién actual, y sus operaciones para entender
las posibles problematicas de seguridad operacional e identificar nuevos peligros.

e Realizar las tareas que les sean encomendadas en el seno del CLSP.

e Cada miembro del CLSP que vaya a realizar una exposicion debera aportar el material de
exposicién necesario y aportar la presencia de expertos si fuese necesaria para proveer al
resto de componentes del CLSP de la suficiente informacién sobre la materia en cuestion.

e Trasladar y difundir en sus respectivas organizaciones las decisiones tomadas en el CLSP.

Aunque la participacidon de la autoridad aeronautica no es imprescindible, el rol de ésta es
proporcionar indicaciones sobre aspectos de legislacion aerondutica, participar de la comparticiéon
de informacién y comprender las problematicas y peligros locales del aeropuerto, y servir de
interlocutor con otras organizaciones y entidades gubernamentales en beneficio del CLSP cuando
fuese necesario.
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A.6  ADQUISICION Y TRATAMIENTO DE LA INFORMACION DEL CLSP

Introduccion

La informacion aportada y en el marco del CLSP debe ser tratada con la maxima confidencialidad
pero los resultados de sus recomendaciones deben ser compartidos con otros implicados en el
procedimiento u otros CLSPs

Reglamento y referencias normativas

Runway Safety Team Handbook 3.3.2,3.4.4

EAPPRI/E Apéndice B, Guidelines for Local Runway Safety Teams
Reglamento UE 139/2014 GM2 ADR.OR.D.027

Material AESA

Los miembros del CLSP deberian contribuir al Comité con los datos de sus propias organizaciones,
fundamentalmente proveniente de sus Sistemas de Gestién de Seguridad, relevantes para el
cometido del CLSP como datos de seguridad operacional, informes internos o externos, andlisis de
sucesos, etcétera.

Los miembros del CLSP comunicardn a sus respectivas organizaciones, y difundiran los resultados
de las reuniones del Comité vy se aseguraran de que las recomendaciones que atafian a sus
organizaciones sean adecuadamente informadas a los responsables dentro de su organizacién.

El CLSP debe definir Procedimientos para adquisicion de datos, comparticiéon de datos e informes
dentro del CLSP, y divulgacion de datos, informes, e informacién de seguridad operacional de las
organizaciones participantes.

El CLSP debe definir acuerdos formales para la no revelacién inadecuada y uso inadecuado de la
informacién compartida en el ambito del CLSP.
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A.7  REGISTROS DEL CLSP

Introduccion

Es necesario implantar un sistema de registro que garantice la evidencia de los aspectos que se
han tratado en el CLSP, y las medidas que en ellos se definen.

Reglamento y referencias normativas

Runway Safety Team Handbook 3.4.5

EAPPRI/E Apéndice B, Guidelines for Local Runway Safety Teams
Reglamento UE 139/2014

Material AESA

El CLSP debe identificar un responsable de la recopilacion de los datos y la informacién que pueda
presentar estos datos ante el CLSP.

Las sesiones del CLSP seran reflejadas en un acta. Dicho acta no tiene por qué ser finalizada en la
propia reunién, puede remitirse con posterioridad a los interesados para comentarios. El Acta
debera enviarse a los interesados en un plazo no superior a dos semanas, y estos dispondran al
menos de otras dos semanas para realizar comentarios o solicitudes de modificacién del acta.

Se debe identificar también un responsable del mantenimiento de los registros derivados del CLSP
como Actas, informes, registros de seguimientos de medidas, registros de efectividad de medidas,
etcétera.
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A.8 EVALUACIONES Y MEJORA CONTINUA DEL CLSP

Introduccion

Para garantizar la mejora continua es necesario un sistema de auditoria interna y externa que
conlleve un andlisis y reflexidon, mds unas medidas de mejora.

Reglamento y referencias normativas

Runway Safety Team Handbook 3.2.2

EAPPRI/E Apéndice B, Guidelines for Local Runway Safety Teams
Reglamento UE 139/2014, AMC2 ADR.OR.D.027, GM3 ADR.OR.D.027
Material AESA

Todos los miembros del CLSP vigilaran constantemente el programa de seguridad en pista para
identificar necesidades de mejora o fallos en la consecucién de los objetivos establecidos en los
procedimientos del CLSP. Adicionalmente, el Secretario planificara las siguientes actividades:

> Auditorias internas:

Al menos una vez cada 6 meses, el CLSP realizara durante una de sus reuniones ordinarias
para discutir cada elemento del Check list de autoevaluacion a esta instruccién técnica. La
evaluacién deberd ser registrada y mantenida como parte de la documentacién de
seguridad operacional durante al menos 2 afios.

En funcién de la complejidad del aeropuerto y de la periodicidad de reunién definida para
el CLSP se podra justificar una periodicidad distinta para las auditorias internas.

> Auditorias externas:

Al menos una vez al afio, los registros del CLSP deberian ser auditados, y al menos a una de
sus reuniones deberia asistir la autoridad competente o una organizacion externa.

En funcién de la complejidad del aeropuerto y de la periodicidad de reunién definida para
el CLSP se podra justificar una periodicidad distinta para las auditorias externas.
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ANEXO B HOT SPOT MAPS

Las cartas del aeropuerto que muestran los lugares criticos (Hot Spot Maps) deberian realizarse
localmente, revisarse de forma regular para comprobar su exactitud, revisarse cuando sea
necesario, distribuirse a nivel local y publicarse en el AIP. Los criterios usados para establecer e
introducir en una carta un lugar critico (hot spot) se definen en PANS-ATM (Capitulo 7) y Anexo 4
— Cartas aeronauticas (apartados 13.6, 14.6 y 15.6).

Ejemplos de como se muestran los lugares criticos (hot spots) en las cartas, se ofrecen en las
figuras 1, 2, y 3 a continuacioén.
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Confusing taxiway crossing of the runway.
"’ \

Not for operational use

B1. Confusing runway entry.
Make sure you are ining up
on the comect runway.

B3 and ES. Make sure
not 10 cross the holding
position manungs
Whhout a clearance.

Confusing axiway
croesing of the runway.

Explicit RWY crossing clearance required.

Figura 3

Como se puede apreciar en las imdagenes, el lugar critico se sefiala con un circulo al cual se asocia
una caja de texto (rectangular) con la ampliacién de la configuracién del lugar critico y una o varias
anotaciones epxlicando el por qué del lugar critico y las medidas o restricciones operacionales
lisgadas a este punto en concreto. Esta caja de texto se recomienda que sea de forma rectangular
y no de forma circular.

Se recomienda que cuando sea apropiado incluir en el Hot Spot Map un zoom de la zona en que se

localiza el punto critico, se haga en color para resaltar la sefializacién existente y loas aspectos
problematicos.
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ANEXO C IDENTIFICACION DE FACTORES

C.1 FACTORES RELACIONADOS CON LOS CONDUCTORES DE VEHICULOS

Introduccion

Los conductores pueden verse envueltos en incursiones en la pista. Una encuesta entre el
personal operacional reveld que, aproximadamente, un 30% de los conductores, han informado
haberse visto envueltos en incursiones en la pista (referencia: Encuesta de EUROCONTROL, 2001).

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870) 2.5 y Apéndice D
Instruccién Técnica Especifica de Capacitacidon de AESA

Instruccién Técnica General sobre Programas de Formacion y de Comprobacion de la Competencia
CSA-14-1T-02-1.1

Material AESA

Programa de formacidn de conductores de vehiculos

Los analisis realizados en Europa en 2001 sobre peligros locales han revelado que la operacién de
vehiculos en el aeropuerto constituye una actividad de alto riesgo potencial que requiere la
implantacidon de una serie de medidas formales de gestion de riesgos. Una de esas medidas de
control es contar con un programa de instruccidn para conductores de vehiculos que deberia ser
parte del sistema general de gestion de la seguridad operacional del explotador del aeropuerto.

Por tanto, el gestor aeroportuario tiene la responsabilidad de contar con un programa formal de
instruccién, evaluacién y autorizacién para todos los conductores que operan en la parte
aeronautica.

La informacion detallada sobre cdmo realizar este programa de formacion esta incluida en la
Instruccién Técnica General sobre Programas de Formacion y de Comprobacion de la Competencia
CSA-14-1T-02-1.1

Factores comunes respecto a los conductores de vehiculos

Varios estudios han identificado que los siguientes factores son los mds comunes respecto a los
conductores:

a) no obtener la autorizacién para ingresar a la pista;

b) no seguir las instrucciones de ATC;

¢) inexactitud al notificar la posicién a ATC;

d) errores de comunicacion;

e) insuficiente capacitacién de los conductores de vehiculos en la parte aeronautica;
f) carencia de equipos de radiotelefonia;

g) falta de instruccién en radiotelefonia;

h) falta de familiarizacion con el aeropuerto;

i) falta de conocimiento de las sefiales y marcas del aeropuerto; y
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j) falta de mapas del aeropuerto para usarlos como referencia en los vehiculos.

Todos los conductores que habran de operar en el drea de maniobras de un aeropuerto deberian
obtener un ADP que cubra el programa de formacién del Gestor aeroportuario. Cualquier
conductor que tenga que conducir en el drea de maniobras también deberia adquirir, durante un
periodo acordado, experiencia de manejo en la parte aeronautica general antes de recibir
instruccién para operar en el drea de maniobras. Ver la Instruccion Técnica General sobre
Programas de Formacion y de Comprobacién de la Competencia CSA-14-1T-02-1.1 para mas
detalle.

La cantidad de conductores que podran conducir en el drea de maniobras deberia mantenerse al
minimo necesario, y las funciones que los mismos realicen deberian estar, normalmente, dentro
de las siguientes areas de responsabilidad:

a) inspecciones de pista;

b) control del peligro que representan las aves;

c) salvamento y extincion de incendios;

d) ingenieria esencial;

e) ATC;

f) eliminacidn de nieve y deshielo; y

g) agente de linea aérea o de servicio de escala para el remolque de aeronaves y cruces de pistas.

Todos los conductores de vehiculos que operan en el drea de maniobras deberian mostrar un alto
nivel de competencia en el uso de la fraseologia RTF y los requisitos linglisticos de la OACI para las
comunicaciones radiotelefénicas aire-tierra

Para mas detalle consultar la Instruccién Técnica Especifica de Formacion.

C.2 FACTORES RELACIONADOS CON EL DISENO DE AEROPUERTOS

Introduccion

Un disefio complejo o inadecuado de aeropuertos aumenta considerablemente la probabilidad de
una incursion en la pista. Muchos estudios han demostrado que la frecuencia de las incursiones en
la pista esta relacionada con el niumero de cruces de pista y las caracteristicas de la configuraciéon
del aeropuerto.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870) 2.6.2, 4.6.1, Apéndice |
Material AESA

Un factor importante para prevenir las incursiones en la pista es limitar la posibilidad fisica de que
los pilotos y conductores de vehiculos ingresen a las pistas por equivocacién. Este principio bdsico
incluye, entre otros, el uso dptimo de las calles de rodaje perimétricas, evitar los cruces de pista y
configuraciones simples y ldgicas de las calles de rodaje/pistas, a fin de que el aeropuerto sea
instintivo, légico y facil de utilizar para los conductores de vehiculos, controladores de transito
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aéreo y pilotos. Por lo tanto, los explotadores de aeropuerto deberian incluir estos elementos en
el disefio y ubicacién de la infraestructura del aeropuerto.

Entre los factores comunes figuran:

a) la complejidad de la configuraciéon del aeropuerto, incluidos caminos y calles de rodaje
adyacentes a la pista;

b) insuficiente separacion entre pistas paralelas;
c) calles de rodaje de salida que se intersecan en dngulo recto con las pistas activas; y

d) ausencia de calles de rodaje perimétricas al final del circuito para evitar cruces de pista.

Se incluye en este apartado una lista de medidas que pueden ser aplicadas de forma preventiva o
correctiva para prevenir incursiones en casos de cambio de configuracion del darea de movimiento
0 en otros casos.

Este listado es un compendio de propuestas contrastadas en el sector y se pretende divulgar su
conocimiento asi como aportar material guia y material de referencia. Obviamente, la casuistica es
infinita y el gestor aeroportuario, conjuntamente con los afectados, debe decidir qué medidas son
las mas recomendables para el caso en cuestién.

El gestor aeroportuario debe verificar la aplicacidon de los requisitos del Anexo 14 de la OACI y
llevar a cabo programas de mantenimiento relacionados con las operaciones en la pista, por
ejemplo en sefializacion, iluminacién y letreros. Hay que asegurarse de que la sefializacién y los
letreros son claramente visibles, son los apropiados y no producen ninguna ambigliedad ni
confusién en cualquier condicién posible.

En el caso de obras que se estén llevando a cabo en el darea de movimiento, el gestor
aeroportuario debe asegurar que las indicaciones de las areas de trabajo estdn adecuadamente
emplazadas y la sefalizacion y letreros temporales de obras son claramente visibles, son los
apropiados y no producen ninguna ambigliedad ni confusidn en cualquier condicion posible.

Se debe evitar interferir en las lineas de visidon que parten de la Torre de Control. Se deben analizar
las restricciones a la visibilidad desde Torre de Control por el impacto que tienen en la visién del
area de maniobras. Se deben realizar mejoras en las lineas de visién del area de maniobras y se
deben proponer medidas de mitigacién adecuadas. Esta informacién debe transmitirse a quien
corresponda.

Los medios propuestos no son excluyentes entre si y son independientes del propio sistema del
aeropuerto. Por tanto, se podran aplicar, uno o varios de ellos entendiéndose que cuantos mas se
apliqguen mayor sera el compromiso del gestor aeroportuario con la seguridad en pista.

» disefo de calles de rodaje y puntos de espera de acceso a pista orientado a la prevencion
de incursiones en pista

» sefial mejorada de eje de calle de rodaje,
» sefial mejorada de punto de espera de la pista,
» uso preventivo de barras de parada las 24 horas,
» instalacion de luces de proteccidn de pista,
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» iluminacion de eje de calle de rodaje,
» sistema auténomo de advertencia de incursion en la pista (ARIWS)

> etc.

El gestor aeroportuario debe utilizar el método ARIA (A Computer Based Aerodrome Runway
Incursion Assessment) desarrollado por La oficina de seguridad en pista de EUROCONTROL. Este
programa estd especialmente disefiado para su uso por parte de los Comités Locales de Seguridad
en Pista. Es un programa sencillo de utilizar que aporta un enfoque generalista para identificar los
principales aspectos sobre los que actuar para la prevenciéon de incursiones en pista en un
aeropuerto concreto. Ademas, propone posibles medidas correctivas o preventivas que han
demostrado ser eficaces en otros aeropuertos de similares caracteristicas.

El programa incluye todos los factores mencionados en este aparatado (diseifio del aeropuerto,
procedimientos de rodaje de aeronaves, procedimientos de conductores de vehiculos, factores
relacionados con ATC y con comunicaciones, etc.)

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea tiene a disposicion de los gestores aeroportuarios:
4+ Programa ARIA desarrollado por EUROCONTROL Runway Safety Office
+ ARIA Quick User Guide

C.2.1. DISENO DE CALLES DE RODAJE Y PUNTOS DE ESPERA DE PISTA ORIENTADO A LA PREVENCION DE
INCURSIONES EN PISTA

El grupo de expertos sobre aeropuertos (AP) de OACI, emitié la Nota AP/3-WP/23, que incluye
enmiendas al Anexo 14 en disposiciones sobre disefio de calles de rodaje y puntos de espera de
acceso a pista y sus senalizacidn e iluminacién. Este material, en el futuro se incorporard al Anexo
14 modificando los apartados 3.9 “Calles de rodaje” y Adjunto A 21 “Orientaciones de disefio de
calles de rodaje para minimizar el potencial de incursiones en la pista”. Mientras dicha enmienda
entra en vigor este material OACI es un texto basico de referencia para el disefio de calles de
rodaje, sefializacién de calles de rodaje, uso de luces de proteccion de pista, puntos de espera de
acceso a pista, y luces de eje de calle de rodaje.

AESA ha querido sefialar los aspectos mas importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14
para disefio de calles de rodaje y puntos de espera de pista orientado a la prevencion de
incursiones en pista.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11 modificada por AP/3-WP/23

Nota 2 — Durante el desarrollo de una calle de rodaje nueva o mejora de las calles existentes,
cuando las mismas presenten un riesgo de seguridad operacional conocido, especialmente las
designadas como lugares criticos, un disefio de calles de rodaje que limite la entrada a la pista de
aeronaves o vehiculos innecesarios, asi como los cruces de pista de dichas aeronaves o vehiculos,
puede ser un medio para mitigar el riesgo de incursiones en la pista.

Nota 3 — El Adjunto A, Seccién 21, contiene orientaciones especificas para el disefio de calles de
rodaje que contribuirian a minimizar el potencial de incursiones en la pista.
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Adjunto A, 21. Orientaciones de disefio de calles de rodaje para minimizar el potencial de
incursiones en la pista.

21.1 El disefio de aeropuertos puede contribuir a reducir el potencial de incursiones en la pista,
manteniendo la eficiencia y la capacidad operacional. Las siguientes orientaciones para el disefo
de calles de rodaje pueden considerarse parte de un programa de prevencién de incursiones en la
pista, como medio para que se consideren mejor los aspectos de las incursiones en la pista
durante el desarrollo de propuestas de disefio para pistas y calles de rodaje nuevas. En estas
orientaciones focalizadas, las principales consideraciones son: limitar el nimero de aeronaves o
vehiculos innecesarios que ingresen o atraviesen una pista, proporcionar a los pilotos una vista
despejada de toda la pista y corregir lo mas posible las calles de rodaje designadas como lugares
criticos.

21.2 Cuando sea posible, el eje de una calle de rodaje de entrada deberia ser perpendicular al eje
de la pista. Este disefio da a los pilotos una vista despejada de toda la pista, en ambas direcciones,
y les permite cerciorarse de que no haya conflictos de transito en pista ni en la aproximacidn antes
de proseguir hacia la pista. Cuando el angulo de la calle de rodaje no permita una vista despejada
en ambas direcciones, deberia considerarse la posibilidad de que una parte de la calle de rodaje
inmediatamente adyacente a la pista sea perpendicular para que los pilotos puedan hacer un
barrido visual completo antes de ingresar a una pista o atravesarla.

21.3 Evite sobredimensionar el ancho de las calles de rodaje que entran a una pista o la atraviesan.
Este disefio permite un reconocimiento optimizado de la ubicacidn del punto de espera de la pista
y de las referencias visuales de los letreros, sefiales e iluminacién.

21.4 Las calles de rodaje excesivamente anchas pueden rectificarse pintando sefiales de fajas
laterales de calle de rodaje (sefiales de borde de calle de rodaje) para obtener el ancho
recomendado. Siempre que sea posible, es preferible redisefiar correctamente esos
emplazamientos que reconfigurarlos o repintarlos. Estas orientaciones apuntan a eliminar los
errores humanos del emplazamiento.

21.5 En las entradas a la pista con multiples calles de rodaje, procure que las mismas sean
paralelas entre si, y deje una zona de tierra entre las calles de rodaje. Este disefio proporciona en
cada punto de espera de la pista una zona de tierra para el correcto emplazamiento de las
referencias visuales de letreros, sefiales e iluminacidon en el punto de espera de cada pista.
Ademas, el disefio elimina costos innecesarios para la construcciéon de pavimento inutilizable y el
costo de pintar sefiales de borde de calle de rodaje para indicar la ubicacién del pavimento
inutilizable. En general, las lineas de punto de espera de la pista con un exceso de zonas
pavimentadas reducen la eficacia de las referencias visuales de los letreros, sefiales e iluminacion.

21.6 Construya calles de rodaje que crucen la pista como si fueran una sola calle de rodaje recta,
sin que se dividan en dos calles de rodaje distintas luego de cruzar la pista. Este disefio evita la
construccion de calles de rodaje en forma de “Y”, que se sabe presentan oportunidades para que
ocurran incursiones en la pista.

21.7 Si es posible, evite construir calles de rodaje que entren en el punto medio de la pista. Este
disefo ayuda a evitar colisiones en los lugares mas peligrosos (lugares de alta energia) porque
normalmente en ese punto las aeronaves que salen tienen demasiada energia para frenar, pero no
suficiente velocidad para despegar antes de colisionar con otra aeronave errante.
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21.8 Deje una clara separacion de pavimento entre una calle de salida rapida y otras calles de
rodaje no rapidas que entren o crucen la pista. Este disefio evita que se superpongan dos calles de
rodaje para crear una zona pavimentada excesiva que confundiria a los pilotos al entrar en la pista.

21.9 En la medida de lo posible, evite el uso de diferentes materiales de pavimentacién (asfalto y
hormigén de cemento Portland) en el punto de espera de la pista o sus alrededores. Este disefio
evita crear confusidn visual en cuanto a la ubicacién precisa del punto de espera de la pista.

21.10 Calles de rodaje perimetrales. Muchos aeropuertos tienen mas de una pista, generalmente
pares de pistas paralelas (dos pistas en un lado de la plataforma terminal), lo cual genera un
problema dificil en cuanto a que, en la llegada o en la salida, las aeronaves tienen que cruzar una
pista. Con esa configuracion, el objetivo de seguridad operacional consiste en evitar o al menos
reducir al minimo el ndmero de cruces de pistas. Ese objetivo puede lograrse construyendo una
“calle de rodaje perimetral”. Una calle de rodaje perimetral es una ruta para el rodaje que rodea el
final de una pista y permite asi que la aeronave de llegada (cuando el aterrizaje se efectia en la
pista exterior del par) llegue a la terminal, o que la aeronave de salida (cuando la salida se efectua
desde la pista exterior del par) llegue a la pista sin cruzar una pista y sin entrar en conflicto con
una aeronave que esté efectuando una salida o una aproximacion.

21.11 Una calle de rodaje perimetral se disefiaria de acuerdo con los siguientes criterios:

a) Se requiere espacio suficiente entre el umbral de aterrizaje y el eje de la calle de rodaje por
donde se cruza por debajo de la trayectoria de aproximacién, para permitir que la aeronave que
estd efectuando un rodaje critico pase por debajo de la aproximacidn sin violar ninguna superficie
de aproximacion.

b) El impacto del chorro de la aeronave que despega deberia considerarse con los fabricantes de
aeronaves; deberia evaluarse la intensidad del empuje del despegue para determinar la ubicacién
de una calle de rodaje perimetral.

c) También habria que tener en cuenta el requisito de contar con un area de seguridad de extremo
de pista, asi como la posible interferencia con el sistema de aterrizaje por instrumentos: la calle de
rodaje perimetral deberia estar ubicada detras de la antena del localizador ILS, no entre la antena
del localizador y la pista, debido a que podria generar perturbaciones graves del sistema de
aterrizaje por instrumentos, con la salvedad de que esto sera mas dificil de lograr cuanta mayor
sea la distancia entre el localizador y la pista. Asimismo, deberian proporcionarse caminos
perimetrales cuando sea posible.

C.2.1.1 Diseiio y cambio de puntos de espera de pista

A continuacion se exponen una serie de buenas practicas para los cambios menores de layout del
area de movimiento. Esta lista es un afiadido a las acciones que sean obligatorias por la normativa
aplicable o aquellas enmarcadas en la gestiéon del cambio en el marco del Sistema de Gestion de
Seguridad Operacional (SGS) del gestor aeroportuario. Por tanto el cumplimiento de estos
aspectos no exime de todos aquellos incluidos en cualquier normativa de aplicacién o en los
propios procedimientos del manual del gestor aeroportuario o su SGS.

En particular, la “Instruccidn técnica general para la gestidon del cambio en aeropuertos” CERA-14-
INS-019-1.0

Estas buenas practicas son el resultado de la aplicacién de recomendaciones internacionales y de
la experiencia en aeropuertos que ya han realizado cambios similares.
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C.2.1.1.1 Hitos en el proceso segtin cronologia

Se ha agrupado el contenido intentando reflejar los hitos/fases principales del proceso:
e Fase de diseno de la nueva configuracidn (un afio antes del inicio de la obra)
e Fase de planificacién de la obra (varios meses antes del inicio de la obra)
e Fase de ejecucion de la obra (dias antes del inicio de la obra y durante la obra)

e Fase de operacion posterior a la obra (después de la finalizacién de la obra)

C.2.1.1.2 Fase de disefio de la nueva configuracion

El disefio de los nuevos layouts del area de movimiento no es una decisidon que atafia sélo al gestor
aeroportuario. El disefio del nuevo layout y el disefio del nuevo procedimiento de movimiento de
aeronaves estan aparejados.

La FAA emitid un documento de buenas practicas en la construccion de Calles de rodaje “FAA
Runway-Taxiway Construction Best Practices” en el que se incluyen recomendaciones de disefio y
de obra, y es un buen material de referencia en estos aspectos.

Para alcanzar este consenso es recomendable que el gestor aeroportuario realice un analisis inicial
y proponga varias alternativas exponiendo sus pros y contras. Dicha propuesta se discutird en un
foro en el que intervengan tanto navegacidon aérea como pilotos (se recomienda el CLSP). Se
validara en dicho foro, o si no se pudiese validar, se encargara a un grupo de trabajo de menor
nivel, mas especifico, la modificacién de la propuesta para su posterior validacién en dicho foro.

C.2.1.13 Fase de planificacion de la obra

La planificacion de la obra en cuanto a seguridad operacional se aprueba y vigila mediante el PVSO
de la obra. Sin embargo la experiencia acumulada nos muestra que especialmente el faseado de
las obras, y la programacion de las fechas de obra deben ser consensuados con los afectados,
principalmente navegacidn aérea.

Ademas, la formacién en el nuevo procedimiento requiere de una planificacion por parte de
navegacion aérea y puede paralizar la entrada en vigor del nuevo procedimiento y por tanto del
cambio de configuracién en si mismo.

Por tanto, la publicacion en AIP involucra tanto al gestor aeroportuario como al proveedor de
navegacién aérea ya que incluye aspectos de configuracién de aeropuerto, Hot Spot Maps,
aspectos de procedimientos de movimiento de aeronaves en tierra. Asi pues, la publicacion de la
nueva configuraciéon y el nuevo procedimiento requieren una solicitud al AIS (Servicio de
Informacién Aerondutica) consensuada y aprobada por el gestor aeroportuario y por el proveedor
de navegacién aérea

La informacidn relativa a cambios operacionales en instalaciones, servicios o procedimientos que
puedan preverse con antelacion se publicard mediante el Sistema Reglamentado de Publicacién
AIRAC, en forma de AMDT o SUP al AIP, segun las especificaciones del Anexo 15 de la OACI.

Segun consta en el AIP parte GEN 3.1 la publicacidon se puede llevar a cabo mediante los siguientes
elementos:
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Segun consta en el AIP parte GEN 3.1 la publicaciéon se puede llevar a cabo mediante los siguientes
elementos:

** Modificaciones permanentes al AIP, Enmienda (AMDT). Constituyen las modificaciones
permanentes al AIP y por tanto, se deberan incluir en estas enmiendas la configuracién
final tras la obra y los procedimientos que seran aplicables una vez finalizada la obra. En
funcién de las caracteristicas de la obra y su complejidad puede ser necesaria una
Enmienda Regular (portada azul) o una Enmienda AIRAC (paginas verdes).

0 Enmienda Regular: Contiene informacion de caracter permanente que entra en
vigor en la fecha de publicacion de la enmienda.

0 Enmienda AIRAC: Contiene informacion predecible de caracter permanente y
de importancia para las operaciones que entra en vigor en fecha posterior a la
de su publicacidn. Estas enmiendas son necesarias cuando se vayan a realizar
cambios que por su trascendencia deben ser informados con anticipacién a su
realizacion. Seglin el Anexo 15, la informacion relativa a las circunstancias
mencionadas en el listado del Apéndice 4 Partel, Parte2, y Parte 3, requiere
utilizar una ENMIENDA AIRAC en lugar de una Enmienda Regular. Ademas, si la
obra conlleva actuaciones que estén comprendidas en el listado de la Parte 3,
entonces serd necesaria una Enmienda AIRAC doble ciclo lo que quiere decir que
debera ser publicada dos ciclos AIRAC antes de su entrada en vigor. Se expone a
continuacion los elementos de esta lista mas intimamente relacionados con el
gestor aeroportuario (para mayor detalle ver el Apéndice 4 al Anexo 15)

En el listado de la Parte 1, relacionadas directamente con el aeropuerto estan:

= 1.5 Instalaciones y servicios meteoroldgicos

= 1.6 Pistas y zonas de parada

= 1.7 Calles de rodaje y plataformas

= 1.8 Procedimientos de aerddromo para operaciones en tierra
= 1.9 Luces de aproximacién y de pista

En el listado de la Parte 2, relacionadas directamente con el aeropuerto estan:

= 2.1 Posicidn, altura e iluminacién de obstaculos para la navegacion
= 2.2 Horas de servicio de aerédromo, instalaciones y servicios
= 2.3 Servicios de aduanas, inmigracién y sanidad

En el listado de la Parte 2, relacionadas directamente con el aeropuerto estdn:

= 3.1 Nuevos aerédromos para operaciones IFR internacionales
= 3.2 Nuevas pistas para operaciones IFR internacionales

+ Suplementos al AIP (SUP). Los suplementos se editan con el fin de informar al usuario
acerca de las variaciones temporales que sufra la informacién contenida en la AIP asi como
de informacién adicional al mismo. Andlogamente a las enmiendas, existen dos tipos de
suplementos:

0 Suplemento regular. Se publica siempre que haya informacién disponible y las
fechas de entrada en vigor y expiracion vienen claramente especificadas. Las
paginas de los suplementos regulares son de color amarillo. Por lo general
incluye:

0 Cambios temporales de larga duracién (3 meses o mas).
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0 Informacién de caracter temporal que contiene textos extensos y/o
graficos, incluso si la duracién es inferior a 3 meses.

0 Informacién adicional que, aunque no estd especificamente incluida en
la AIP, afecta de alguna manera al mismo (ej. esquemas de orientacion
de trafico, encaminamientos de contingencia).

0 Suplemento AIRAC: Contiene informacién premeditada de caracter temporal y
de importancia para las operaciones que requiere textos extensos y/o graficos
explicativos. Las paginas de los suplementos AIRAC son de color rosa.

Segun la Circular Nacional 2/14 publicada en AIP (06-MAR-14), como norma general, y para
trabajos que supongan un volumen de trabajo considerable, los datos deberdn estar disponibles
en la Division AlS al menos 34 dias antes de su fecha de publicaciéon. Esto significa que, segun la
forma de publicacién acordada, la antelacion con que se deben remitir los datos es:

» para enmienda Regular: 48 dias antes de la fecha de entrada en vigor
» para enmienda AIRAC (Parte 1y Parte 2): 76 dias antes de la fecha de entrada en vigor
» para enmienda AIRAC doble ciclo (Parte3): 104 dias antes de la fecha de entrada en vigor

C.2.1.1.4 Fase de ejecucion de la obra

Aproximadamente unos 10 dias antes del inicio de la obra es necesario divulgar y recordar a todos
los afectados el proximo inicio de la obra en cuestion. En concreto, la publicaciéon en AIP de los
NOTAMSs correspondientes puede no ser suficiente. Para prevenir la falta de informacidn el gestor
debe informar a los siguientes implicados:

> lJefe de TWR,

» Safety de Navegacion Aérea,

» Todos los operadores aéreos que operen en el aeropuerto,
>

Sistemas de divulgacion de informacidon aerondutica para operadores aéreos (como
Jepessen)

» Personal propio del gestor aeroportuario o que desarrolle actividades contratadas por el
gestor

» QOrganizaciones externas que operen o presten servicios en el aeropuerto (FFCCSE, sanidad,
extincion de incendios, etc.)

» Aviacidén general.

La FAA emitié un documento de buenas practicas en la construccién de Calles de rodaje “FAA
Runway-Taxiway Construction Best Practices” en el que se incluyen recomendaciones de disefio y
de obra, y es un buen material de referencia en estos aspectos.

Se ha detectado en experiencias contrastadas en aeropuertos espafioles que la eliminaciéon de
sefales horizontales en las calles de rodaje, especialmente puntos de espera de acceso a pista, de
no realizarse correctamente conlleva confusion en las tripulaciones. Especialmente, pintar con
pintura negra sobre sefiales horizontales pintadas con pintura amarilla reflectante provoca que, en
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periodos nocturnos resalte la pintura amarilla reflectante sobre la pintura negra y se aprecie la
sefializacion horizontal que no deberia apreciarse.

C.2.1.15 Fase de operacidon posterior a la obra

La finalizacién de la obra conlleva la entrada en vigor de los nuevos procedimientos de operacion.
Por tanto, el gestor aeroportuario debe actualizar su manual y procedimientos de menor nivel
aplicables, asi como los planos e informacion que proporciona a las personas con acceso al area de
movimiento.

Por su parte, el proveedor de navegacion aérea actualizard sus procedimientos y documentos
aplicables.

Es recomendable definir un plan de transicién que contemple aquellas medidas transitorias que se
utilizardn durante un tiempo determinado para evitar incursiones en pista o errores de
interpretaciéon. En concreto el uso de fraseologias y colaciones especificamente disefiadas para
evitar confusiones en calles de rodaje y puntos de espera de acceso a pista puede ser
especialmente util en estos casos.

C.2.2. BARRAS DE PROHIBICION DE ACCESO O BARRA ANTI-INTRUSION

La enmienda 11 del Anexo 14 Volumen | ha incluido el apartado 5.3.29 “Barras de prohibicién de
acceso”. Ademas, el grupo de expertos sobre aeropuertos (AP) de OACI, emitié la Nota AP/3-
WP/29, que incluye enmiendas al Anexo 14 en los apartados 3.12.2, 5.2.8.5, 5.2.16, 5.3.23.1,
5.3.23.2, 5.3.17, y 5.3.29.1. Este material, en el futuro se incorporara al Anexo 14. Mientras dicha
enmienda entra en vigor este material OACI es un texto bdsico de referencia para el disefio de
barras de prohibicién de acceso (a veces llamadas barras anti-intrusion).

El contenido de los requisitos es muy similar al de barras de parada. AESA ha querido sefialar los
aspectos mads importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14 para Barras de parada y para
Barras de prohibicién de acceso.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11 modificada por AP/3-WP/29
5.3.29 Barra de prohibicién de acceso

Nota 1.- Las barras de prohibicion de acceso estan destinadas a ser controladas manualmente por
los servicios de transito aéreo.

Nota 2.- Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o
meteoroldgicas. La instalacion de barras de prohibicién de acceso en las intersecciones de calles
de rodaje/pistas y la utilizaciéon de las mismas durante la noche y en todas las condiciones de
visibilidad puede formar parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista.

Aplicacién

5.3.29.1 Recomendacion.- Deberia instalarse una barra de prohibicién de acceso colocada
transversalmente en una calle de rodaje destinada a ser utilizada como calle de rodaje de salida
unicamente para evitar que inadvertidamente el transito ingrese en esa calle de rodaje.

Emplazamiento
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5.3.29.2 Recomendacion.- Deberia instalarse una barra de prohibicion de acceso colocada
transversalmente al final de una calle de rodaje destinada a ser utilizada como calle de rodaje de
salida Unicamente, cuando se desee, para evitar que el transito ingrese en sentido contrario en la
calle de rodaje.

Caracteristicas

5.3.29.3 Recomendacién.- Una barra de prohibicion de acceso deberia consistir en luces
unidireccionales espaciadas a intervalos uniformes de ho mas de 3 m, de color rojo en la direccién
o direcciones previstas de aproximacion a la pista.

Nota.- Cuando sea necesario aumentar la visibilidad, se instalaran luces adicionales de manera
uniforme.

5.3.29.4 Recomendacién.- Deberia anadirse un par de luces elevadas en cada extremo de la barra
de prohibicidon de acceso donde las luces de la barra de prohibicién de acceso en el pavimento
puedan quedar oscurecidas, desde la perspectiva del piloto, por ejemplo, a causa de la nieve o la
lluvia, o donde pueda requerirse a un piloto que detenga la aeronave en una posicién tan préxima
a las luces que éstas no se vean al quedar blogueadas por la estructura de la aeronave.

5.3.29.5 La intensidad de la luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de prohibicion de
acceso cumplirdn las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, segln corresponda.

5.3.29.6 Recomendaciéon.- Cuando se especifiquen barras de prohibicion de acceso como
componente de un sistema avanzado de guia y control de movimientos en la superficie y cuando,
desde un punto de vista operacional, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los
movimientos en la superficie a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad
o de mucha brillantez diurna, la intensidad de la luz roja y las aperturas de haz de las luces de
barra de prohibicién de acceso cumpliran las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18
0 A2-19.

Nota.- Las barras de prohibicion de acceso de alta intensidad se utilizan, comUnmente, sdlo en
caso de absoluta necesidad y después de un estudio especifico.

5.3.29.7 Recomendacion.- Cuando se requiera una lampara de haz ancho, la intensidad de luz roja
y las aperturas de haz de las luces de barra de prohibicidon de acceso cumpliran las especificaciones
del Apéndice 2, Figura A2-17 o A2-19.

C.2.3. SENAL MEJORADA DE EJE DE CALLE DE RODAJE

Las disposiciones de aplicacién del Anexo 14 apartado 5.2.8 son el material de referencia en este
aspecto, teniendo en cuenta la modificacién de la enmienda 11 y la ligera modificacién de la nota
AP/3-WP/29 a la norma 5.2.8.5. Esta medida es basica en casos en los en que se hayan realizado
cambios en la configuracién del drea de movimiento que afecten a los puntos de espera de acceso
a pista. Es una medida que requiere poca inversién y muy bajo coste de mantenimiento.

AESA ha querido sefialar los aspectos mas importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14
para sefial mejorada de eje de calle de rodaje.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11 modificada por AP/3-WP/29

5.2.8.4 Recomendacidén.- Cuando sea necesario para indicar la proximidad de un punto de espera
de la pista, deberia ponerse una sefial mejorada de eje de calle de rodaje.
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Nota.- La instalacion de una sefial mejorada de eje de calle de rodaje podra formar parte de las
medidas de prevencion de las incursiones en la pista.

5.2.8.5 Cuando se instalen sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje, se instalard una en cada
interseccion de una calle de rodaje con una pista.

5.2.8.9 Cuando se instale:

a) una sefial mejorada de eje de calle de rodaje se extendera desde la configuracion A de punto de
espera de la pista (como se define en la Figura 5-6, Sefales de calle de rodaje) hasta una distancia
de 47 m en el sentido para alejarse de la pista. Véase la Figura 5-7, a).

b) Si la sefial mejorada de eje de calle de rodaje interseca otra sefial de punto de espera de la
pista, tal como para una pista de aproximacién de precisién de Categoria Il o Ill, que esta situada
dentro de una distancia de 47 m de la primera sefal de punto de espera de la pista, la sefial
mejorada de eje de calle de rodaje se interrumpira 0,9 m antes y después de la sefial intersecada
de punto de espera de la pista. La sefial mejorada de eje de calle de rodaje continuard mas alla de
la sefial intersecada de punto de espera de la pista durante, por lo menos, tres segmentos de linea
de trazo discontinuo o 47 m desde el principio hasta el final, de ambas distancias, la que sea
mayor. Véase la Figura 5-7, b).

c) Si la sefial mejorada de eje de calle de rodaje continta a través de una interseccion calle de
rodaje/calle de rodaje que esta situada dentro de una distancia de 47 m de la sefial de punto de
espera de la pista, la sefial mejorada de eje de calle de rodaje se interrumpird 1,5 m antes y
después del punto en que el eje de la calle de rodaje intersecada cruza la sefial mejorada de eje de
calle de rodaje. La seiial mejorada de eje de calle de rodaje continuard mas alla de la interseccién
calle de rodaje/calle de rodaje durante, por lo menos, tres segmentos de linea de trazo
discontinuo o 47 m desde el principio hasta el final, de ambas distancias la que sea mayor. Véase
la Figura 5-7, c).

d) Cuando dos ejes de calle de rodaje converjan en o antes de la sefial de punto de espera de Ia
pista, la linea interior de trazo discontinuo no tendra una longitud de menos de 3 m. Véase la
Figura 5-7, d).

e) Cuando haya dos sefiales opuestas de punto de espera de la pista y la distancia entre las sefiales
sea inferior a 94 m, las sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje se extenderan durante todo
esta distancia. Las sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje no se extenderdn mas alld de
ninguna de las dos sefiales de punto de espera de la pista. Véase la Figura 5-7, e).
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Figura 5-7 Sefial mejorada de eje de calle de rodaje
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C.2.4. SENAL MEJORADA DE PUNTO DE ESPERA DE LA PISTA

La recomendacion 5.2.10.5 es basica en casos en los en que se hayan realizado cambios en la
configuracion del area de movimiento que afecten a los puntos de espera de acceso a pista.
“Recomendacién.— Donde se requiera mayor perceptibilidad del punto de espera de la pista, la
sefial de punto de espera de la pista deberia ser la indicada en la configuracion A o la
configuracion B de la Figura 5-8, segun corresponda”. . Es una medida que requiere poca inversién
y muy bajo coste de mantenimiento.

C.2.5. BARRAS DE PARADA, Y USO 24 HORAS DE BARRAS DE PARADA

El uso de barras de parada aun cuando no sea exigible por normativa es quizds el método mas
ampliamente reconocido para reducir el nUmero de incursiones en pista causadas por sobrepasar
puntos de espera de pista. Si bien, las luces de las barras de parada son menos apreciables en
situacién de buena visibilidad existen métodos para compensar este efecto como el uso de luces
LED, menor distanciamiento entre balizas, etc. La inversién necesaria es relativamente baja y la
efectividad es alta.

AESA ha querido sefialar los aspectos mas importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14
para sefial mejorada de eje de calle de rodaje.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11
5.3.20 Barras de parada
Aplicacién

Nota 1.- Las barras de parada estdn destinadas a ser controladas manual o automdaticamente por
los servicios de transito aéreo.

Nota 2.- Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o
meteoroldgicas. El suministro de barras de parada en los puntos de espera en la pista y su
utilizacion en horas nocturnas y en condiciones de visibilidad superior a un alcance visual en la
pista de 550 m pueden formar parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista.

5.3.20.1 Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una
pista destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor de
350 m, salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar
gue inadvertidamente haya transito en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones
de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el niUmero:

1) de aeronaves en el drea de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.20.2 Deberd instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una
pista destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista con valores
comprendidos entre 350 m y 550 m, salvo si:
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a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar
que inadvertidamente haya transito en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones
de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el nimero:

1) de aeronaves en el drea de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.20.3 En los casos en que haya mas de una barra de parada asociada a una interseccidn de calle
de rodaje/pista, sdlo una estard activa en un momento determinado.

5.3.20.4 Recomendacion.- Deberia disponerse de una barra de parada en un punto de espera
intermedio cuando se desee completar las sefiales mediante luces y proporcionar control de
transito por medios visuales.

Emplazamiento

5.3.20.5 Las barras de parada estaran colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el
punto en que se desee que el transito se detenga. En los casos en que se suministren las luces
adicionales especificadas en 5.3.20.7, dichas luces se emplazaran a no menos de 3 m del borde de
la calle de rodaje.

Caracteristicas

5.3.20.6 Las barras de parada consistirdn en luces de color rojo que seran visibles en los sentidos
previstos de las aproximaciones hacia la interseccién o punto de espera de la pista, espaciadas a
intervalos uniformes de no mds de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.

Nota.- Cuando sea necesario aumentar la visibilidad de una barra de parada, se instalaran
uniformemente luces adicionales.

5.3.20.7 Recomendacion.- Deberia anadirse un par de luces elevadas en cada extremo de la barra
de parada donde las luces de la barra de parada en el pavimento puedan quedar oscurecidas,
desde la perspectiva del piloto, por ejemplo, a causa de la nieve o la lluvia, o donde pueda
requerirse a un piloto que detenga la aeronave en una posicion tan proxima a las luces que éstas
no se vean al quedar bloqueadas por la estructura de la aeronave.

5.3.20.8 Las barras de parada instaladas en un punto de espera de la pista serdn unidireccionales y
tendran color rojo en la direccidn de aproximacion a la pista.

5.3.20.9 En los casos en que se suministren las luces adicionales especificadas en 5.3.20.7, dichas
luces tendran las mismas caracteristicas que las otras luces de la barra de parada, pero seran
visibles hasta la posicién de la barra de parada para las aeronaves que se aproximan.

5.3.20.10 La intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada estaran
de acuerdo con las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, segun corresponda.

5.3.20.11 Recomendacion.— Cuando las barras de parada se especifican como componente de un
sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde el punto de
vista de las operaciones, se requieran intensidades mads elevadas para mantener los movimientos
en la superficie a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha
brillantez diurna, la intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada
deberian ajustarse a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 o A2-19.
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Nota.- Las barras de parada de intensidades mas elevadas deberian utilizarse solamente en caso
de absoluta necesidad y después de un estudio especifico.

5.3.20.12 Recomendacion.- Cuando se requiera una ldmpara de haz ancho, la intensidad de luz
roja y las aperturas de haz de la luz de barra de parada deberian ajustarse a las especificaciones
del Apéndice 2, Figura A2-17 o A2-19.

5.3.20.13 El circuito eléctrico estara concebido de modo que:

a) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje de entrada sean de
conmutacidn selectiva;

b) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje, previstas Unicamente
para salidas, sean de conmutacidn selectiva o por grupos;

c¢) cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de calle de rodaje instaladas mas alla de
la barra de parada se apagaran hasta una distancia por [o menos de 90 m; y

d) las barras de parada estan interconectadas (interconexion de bloqueo) con las luces de eje de
calle de rodaje, de tal forma gue si se iluminan las luces de eje de calle de rodaje se apaguen las de
la barra de parada y viceversa.

Nota.- El sistema eléctrico ha de disefiarse de forma que todas las luces de una barra de parada no
fallen al mismo tiempo. En el Manual de disefio de aeropuertos (Doc. 9157), Parte 5, se presenta
orientacién al respecto.

C.2.6. INSTALACION DE LUCES DE PROTECCION DE PISTA.

La recomendacion 5.3.23.2 del Anexo 14, teniendo en cuenta la ligera modificacidon de la nota
AP/3-WP/29 es el material de referencia en este aspecto. AESA ha querido sefialar los aspectos
mas importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14 para luces de proteccidn de pista.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11

Nota.- El objetivo de las luces de proteccién de pista consiste en advertir a los pilotos, v a los
conductores de vehiculos, cuando estdn circulando en calles de rodaje, que estdn a punto de
ingresar a una pista. Hay dos configuraciones normalizadas de luces de proteccién de pista y se
ilustran en la Figura 5-29.

Aplicacién

5.3.23.1 Se proporcionaran luces de proteccion de pista, configuracién A, en cada interseccion de
calle de rodaje/pista asociada con una pista que se prevé utilizar:

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m donde no esté instalada
una barra de parada; y

b) en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre 550 m y 1 200 m
cuando la densidad del transito sea intensa.

5.3.23.2 Recomendacion.- Como parte de las medidas de prevencién de incursidon en la pista,
deberian proporcionarse luces de proteccion de pista, configuracion A o B, en cada interseccién de
calle de rodaje/pista donde se hayan identificado lugares criticos de incursiones en la pista, y
usarse en todas las condiciones meteoroldgicas diurnas y nocturnas.
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5.3.23.3 Recomendacion.- Las luces de proteccion de pista de configuracion B no deberian
instalarse en emplazamiento comun con una barra de parada.

Emplazamiento

5.3.23.4 Las luces de proteccion de pista, configuracion A, se instalardn a cada lado de la calle de
rodaje, a una distancia del eje de la pista que no sea inferior a la especificada en la Tabla 3-2 para
las pistas de despegue.

5.3.23.5 Las luces de proteccidon de pista, configuracién B, se instalardan a través de la calle de
rodaje, a una distancia del eje de la pista que no sea inferior a la especificada en la Tabla 3-2 para
las pistas de despegue.

Caracteristicas

5.3.23.6 Las luces de proteccion de pista, configuracién A, consistiran en dos pares de luces de
color amarillo.

5.3.23.7 Recomendacion.- Para aumentar el contraste entre el encendido y apagado de las luces
de proteccion de pista, configuracidén A, previstas para usarse de dia, deberia ponerse una visera
encima de cada ldmpara, de un tamano suficiente para evitar que la luz solar entre la lente, sin
obstruir su funcionamiento.

Nota.- Alternativamente, en lugar de la visera puede usarse otro dispositivo o disefio, p. €j., lentes
disefiados especialmente.

5.3.23.8 Las luces de proteccion de pista, configuracion B, consistirdn en luces de color amarillo
espaciadas a intervalos de 3 m, colocadas a través de la calle de rodaje.

5.3.23.9 El haz luminoso sera unidireccional y estard alineado de modo que la luz pueda ser vista
por el piloto de un avidn que esté efectuando el rodaje hacia el punto de espera.

5.3.23.10 Recomendacidn.- La intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de
configuracion A deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-24.

5.3.23.11 Recomendacidén.- Si se prevé que las luces de protecciéon de pista se usen de dia, la
intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracién A deberian
corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-25

f

\Véanse 53.234

y 5.3.235 ™ 'd ™ '
4¢— % Un par de luces *—__ Luces unidireccionales
unidireccionales, de de color amarillo, de
color amarillo de destellos destellos a intervalos de 3 m
Configuracion A Configuracion B

Figura 5-29. Luces de proteccidn de pista
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5.3.23.12 Recomendacion.- Cuando las luces de proteccion de pista estén especificadas como
componentes de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amarilla y las aperturas de
haz de las luces de configuracién A deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2,
Figura A2-25.

Nota. Es posible que se requieran intensidades mas elevadas para mantener el movimiento en
tierra a una cierta velocidad en condiciones de visibilidad escasa.

5.3.23.13 Recomendacién. La intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de
configuracion B deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-12.

5.3.23.14 Recomendacion. Si se prevé que las luces de proteccidon de pista se usen de dia, la
intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracion B deberian
corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-20.

5.3.23.15 Recomendacién. Cuando las luces de proteccién de pista estén especificadas como
componentes de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amarilla y las aperturas de
haz de las luces de configuraciéon B deberian corresponder a las especificaciones del Apéndice 2,
Figura A2-20.

5.3.23.16 Las luces de cada elemento de la configuracién A se encenderan y apagaran
alternativamente.

5.3.23.17 Para la configuracién B, las luces adyacentes se encenderdn vy apagaran
alternativamente y las luces alternas se encenderan y apagaran simultaneamente.

5.3.23.18 Las luces se encenderdn y apagaran entre 30 y 60 veces por minuto y los periodos de
apagado y encendido seran iguales y opuestos en cada luz.

Nota. La frecuencia dptima de destellos depende de los tiempos de encendido y apagado de las
[amparas que se usen.

Se ha observado que las luces de proteccidn de pista de configuracion A instaladas en circuitos de
6,6 amperes se ven mejor cuando funcionan a 45-50 destellos por minuto cada lampara. Se ha
observado que las luces de proteccion de pista de configuracion B instaladas en circuitos de 6,6
amperes se ven mejor cuando funcionan a 30-32 destellos por minuto cada lampara.

C.2.7. ILUMINACION DE EJE DE CALLE DE RODAJE.

Las disposiciones de aplicacion del Anexo 14 apartado 5.3.17.8 son el material de referencia en
este aspecto, teniendo en cuenta la modificacién de la enmienda 11

AESA ha querido sefialar los aspectos mas importantes de los requisitos establecidos en Anexo 14
para iluminacién de eje de calle de rodaje para prevencién de incursiones en pista.

Anexo 14 Volumen | Enmienda 11 modificada por AP/3-WP/29

“Recomendacién.- Cuando sea necesario indicar la proximidad de una pista, las luces de eje de
calle de rodaje deberian ser fijas, alternativamente de color verde y amarillo desde el perimetro
del area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicién interna, de
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ambas lineas la que se encuentre mas lejos de la pista, hasta la pista y continuar alternando verde
y amarillo hasta:

a) su extremo cerca del eje de la pista; o

b) en caso de que las luces de eje de calle de rodaje crucen la pista, hasta el perimetro opuesto del
area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicién interna, de ambas
lineas la que se encuentre mas lejos de la pista.

Nota 1.- Es necesario limitar la distribucidn de luces verdes en o cerca de una pista a fin de evitar
la posibilidad de confusidn con las luces de umbral.

Nota 2.- Las disposiciones de 5.3.17.8 pueden formar parte de medidas eficaces de prevencién de
incursiones en la pista.”

C.2.8. SISTEMA AUTONOMO DE ADVERTENCIA DE INCURSION EN LA PISTA (ARIWS)

Estos sistemas auténomos son, por lo general, muy complejos en cuanto a su disefio y operacion y,
por tal motivo, se reservan para aeropuertos de gran complejidad y alta densidad de trafico. La
nota AP/3-WP/17 es el material de referencia en este aspecto, si bien hay que tener en cuenta que
este documento no fue aprobado y fue remitido a un grupo de trabajo especifico para su analisis.

Las evaluaciones de seguridad operacional realizadas para la implementacion de varios proyectos
existentes han concluido en una significativa reduccién del riesgo de colision originado por una
incursién en pista con afeccién leve o sin afeccion a la seguridad operacional.

Las luces de situacion de la pista (RWSL) constituyen un sistema auténomo de advertencia de
incursion en la pista (ARIWS). EIl RWSL consta de dos componentes visuales basicos, las luces de
entrada a la pista (REL) y las luces de espera de despegue (THL). Es posible instalar cualquiera de
los dos solo, pero los dos componentes estdn disefiados para complementarse entre si.

En la practica, no todas las entradas o todos los umbrales necesitan estar equipados con luces de
advertencia. Cada aeropuerto tendrd que evaluar sus necesidades de manera individual,
dependiendo de las caracteristicas del mismo. Existen varios sistemas que se crearon y que
ofrecen la misma funcionalidad o una similar:

J RWSL (luces de situacién de la pista (RWSL))
J RIAS (sistema de advertencia de incursion en la pista, Qinetiq)
J ROWS (sistema de advertencia de ocupacion de pista, tecnologias Patriot)
J RIPCAS (sistema de alerta a la tripulacion para la prevencidn de incursiones en la pista, PRC
. Electrdnica)
J etc.
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C.3 FACTORES RELACIONADOS CON LAS COMUNICACIONES

Introduccion

De acuerdo con informes de investigaciones y encuestas sobre sucesos relacionados con Ia
seguridad operacional en la pista, resulta obvio que los problemas de comunicaciéon son, a
menudo, un factor causal o contribuyente.

Reglamento y referencias normativas

Manual (OACI Doc. 9870) apéndice A

Material AESA

El Anexo 10, Volumen I, 5.1.1.1, establece que:

“Se utilizara la fraseologia normalizada de la OACI en todas las situaciones para las que se haya
especificado. Sélo cuando la fraseologia normalizada no sea util para una transmisidn prevista, se
utilizard un lenguaje claro”.

El documento OACI Doc. 9870 “Manual on the prevention of Runway Incursions” en su capitulo 4y
Apéndice A establece medidas aplicables sobre comunicaciones aplicables tanto a gestores
aeroportuarios y conductores de vehiculos como a, operadores aéreos y pilotos, y proveedores de
servicios ATC y controladores.

Seguidamente se exponen las fraseologias clave de OACI aplicables a la seguridad en pista.

PROCEDIMIENTOS DE RODAJE
SALIDA:

ATC: (distintivo de llamada) RUEDE A PUNTO  (call sign) TAXI TO HOLDING POINT
DE ESPERA [numero] [PISTA (nimero)).  [number] [RUNWAY (number)].

CUANDO SE NECESITAN INSTRUCCIONES DETALLADAS PARA EL RODAJE:

ATC: (distintivo de llamada) RUEDE A PUNTO (call sign) TAXI TO HOLDING POINT
DE ESPERA [(numero)] [PISTA (numero)] [(number)] [RUNWAY (number)] VIA
VIA (trayecto concreto que ha de seguirse) (specific route to be followed) [TIME
[HORA (hora)] [MANTENGA FUERA DE (time)] [HOLD SHORT OF RUNWAY
PISTA (nimero)] [o CRUCE PISTA (number)) [or CROSS RUNWAY
(numero)). (number)].

ATC: (distintivo de llamada) RUEDE VIA PISTA  (call sign) TAXI VIA RUNWAY (number).
(ndmero).
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JAESN SEGURIDAD OPERACIONAL EN PISTA DSANA
DE SEGURIDAD AEREA.
Piloto: (distintivo de llamada) SOLICITO (call sign) REQUEST BACKTRACK.
REGRESAR POR PISTA.
ATC: (distintivo de llamada) REGRESO POR (call sign) BACKTRACK APPROVED.
PISTA APROBADO.
ATC: (distintivo de llamada) REGRESO POR (call sign) BACKTRACK RUNWAY

PISTA (numero). (number).

OTRAS INSTRUCCIONES GENERALES:

ATC:

ATC:

Piloto/
conductor:

INSTRUCCIONES “MANTENER (EN TIERRA)” EMITIDAS POR ATC

(distintivo de llamada) MANTENGA (direccion)

(distintivo de llamada) SIGA (descripcidn (call sign) FOLLOW (description of other

de otra aeronave o vehiculo). aircraft or vehicle).

(distintivo de llamada) ABANDONE (call sign) VACATE RUNWAY.
PISTA.

PISTA LIBRE (distintivo de llamada). RUNWAY VACATED (call sign).

DE (posicién, numero de la pista, etc.). number, efc.).

(distintivo de llamada) MANTENGA POSICION.

(distintivo de llamada) MANTENGA (distancia)

DE (posicion).

MANTENERSE EN UN PUNTO DE ESPERA DE LA PISTA:

(distintivo de llamada) MANTENGA FUERA DE

(posicion)

COLACION POR LOS PILOTOS/CONDUCTORES

(distintivo de llamada) MANTENIENDO

(distintivo de llamada).

(distintivo de llamada) MANTENGO FUERA

(distintivo de llamada).

(call sign) HOLD POSITION.

(call sign) HOLDING (call sign).

(call sign) HOLD (direction) OF (position, runway

(call sign) HOLD (distance) FROM (position).

(call sign) HOLD SHORT OF (position)

(call sign) HOLDING SHORT (call sign).
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PARA CRUZAR UNA PISTA

Piloto/ (distintivo de llamada) SOLICITO (call sign) REQUEST CROSS RUNWAY

conductor:  CRUZAR PISTA (ndmero). (number).

ATC: (distintivo de llamada) CRUCE PISTA (call sign) CROSS RUNWAY (number)
(nmero) [NOTIFIQUE PISTA LIBRE]. [REPORT VACATED].

ATC: (distintivo de llamada) RUEDE A PUNTO (call sign) TAXI TO HOLDING POINT
DE ESPERA [numero] [PISTA (numero)] [number] [RUNWAY (number)] VIA
VIA (ruta especifica a seguir), (specific route to be followed), [HOLD
[MANTENGA FUERA DE PISTA (numero)] SHORT OF RUNWAY (number)] or
o [CRUCE PISTA (numero)). [CROSS RUNWAY (number)).

Las palabras de procedimiento RECIBIDO (ROGER) Y COMPRENDIDO (WILCO) representan un
acuse de recibo insuficiente a las instrucciones MANTENGA (HOLD), MANTENGA POSICION (HOLD
POSITION) y MANTENGA CERCA DE (HOLD SHORT OF) (posicién). En cada caso, el acuse de recibo
se hara utilizando las frases, MANTENGO (HOLDING) o MANTENGO CERCA (HOLDING SHORT),
segun corresponda.
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ANEXO D CLASIFICACION DE LA GRAVEDAD DE LAS INCURSIONES EN PISTA

Introduccion

Para lograr la armonizacién mundial y un uso compartido de los datos, OACI ha disefiado un
esquema de clasificacién de la gravedad.

Reglamento y referencias normativas
Manual (OACI Doc. 9870) apéndices Ay H
Material AESA

Se deberia aplicar el esquema de clasificacion de la gravedad de OACI.

Clasificacion
de la gravedad Descripcion®

A Un incidente grave en el que estuvo a punto de producirse una colision.

B Un incidente en el que se reduce la separacion y existe una
probabilidad considerable de colisién, el cual puede originar una
respuesta correctiva/evasiva en la que el tiempo es critico para evitar
una colision.

C Un incidente que se caracteriza por la gran disponibilidad de tiempo y/o
distancia para evitar una colision.

D Un incidente que cumple con la definicién de incursién en la pista,
como, por ejemplo, la presencia indebida de un solo vehiculo, persona
o aeronave en el area protegida de una superficie designada para el
aterrizaje y despegue de las aeronaves, pero sin consecuencias
inmediatas para |la seguridad operacional.

E Informacién insuficiente o evidencia no concluyente o contradictoria que
no permite evaluar la gravedad.

* Véase la definicion de “incidente” en el Anexo 13.

Para clasificar debidamente la gravedad de una incursién en la pista, el gestor aeroportuario
debera incluir en su analisis los siguientes aspectos:

a) Proximidad de la aeronave y/o vehiculo. Generalmente, esta distancia es calculada por el
controlador o en base al diagrama del aeropuerto. Cuando una aeronave vuela directamente
sobre otra aeronave o vehiculo, se deberia utilizar la proximidad vertical mdas cercana. Cuando
ambas aeronaves se encuentran en tierra, la proximidad utilizada para clasificar la gravedad de la
incursién en la pista es la distancia horizontal mas préxima. Cuando las aeronaves estan separadas
en el plano horizontal y en el vertical, se deberia utilizar la proximidad que mejor representa la
probabilidad de colisidén. En los incidentes de aeronaves que se encuentran en pistas que se
cruzan, se utiliza la distancia desde cada aeronave hasta la interseccién.

b) Geometria del encuentro. Ciertos encuentros son, inherentemente, mas graves que otros. Por
ejemplo, los encuentros entre dos aeronaves que estan en la misma pista son mas graves que los
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incidentes en los que una aeronave esta en la pista y otra aeronave estd aproximandose a la pista.
Igualmente, los encuentros de frente son mas graves que los de aeronaves que se desplazan en la
misma direccién.

¢) Maniobra evasiva o correctiva. Cuando el piloto de una aeronave adopta una maniobra evasiva
para evitar una colision, la magnitud de la maniobra es una consideracién importante para la
clasificacién de la gravedad. Esto incluye, entre otros, una fuerte maniobra de frenado, un viraje
brusco, un despegue interrumpido, un encabritamiento inicial anticipado en el despegue y una
maniobra de “motor y al aire”. Cuanto mas grave es la maniobra, mayor sera su contribucién a la
calificacion de gravedad. Por ejemplo, los encuentros en los que interviene un despegue
interrumpido son mas graves cuando la distancia recorrida es de 300 metros que cuando es
inferior a 30 metros.

d) Tiempo de respuesta disponible. Los encuentros en los que el piloto tiene poco tiempo para
reaccionar a fin de evitar una colision son mads graves que aquellos en los que el piloto tiene
bastante tiempo para reaccionar. Por ejemplo, para clasificar la gravedad de los incidentes en los
que hubo una maniobra de “motor y al aire”, hay que considerar la velocidad de aproximacion de
la aeronave y la distancia entre la pista y el lugar en que se inicid dicha maniobra. Esto significa
gue un incidente en el que participa una aeronave pesada que interrumpe el aterrizaje y que inicia
una maniobra de “motor y al aire” en el umbral de la pista es mds grave que uno en el que una
aeronave ligera inicia una maniobra de “motor y al aire” en una final de una milla.

e) Condiciones ambientales, meteoroldgicas, de visibilidad y de la superficie. Las condiciones que
degradan la calidad de la informacion visual de que disponen el piloto y el controlador, como mala
visibilidad, aumentan la variabilidad de la respuesta del piloto y del controlador y, por lo tanto,
pueden acrecentar la gravedad de la incursion. También se deberian tomar en cuenta las
condiciones que degradan la capacidad de la aeronave o vehiculo para detenerse, como en el caso
de pistas mojadas o con hielo.

f) Factores que afectan a la performance del sistema. Los factores que afectan a la performance
del sistema, como las fallas en las comunicaciones (p. ej., el “micréfono abierto”) y los errores de
comunicacion (p. ej., el controlador no corrige un error en la colaciéon del piloto), también
contribuyen a la gravedad del incidente.
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Categoria A
*
1 ) ﬁ 1
Categoria B
| X
1 1
Categoria C
1
4= Linea de parada antes de la interseccion

Existe una calculadora para clasificar la gravedad de las incursiones en la pista (RISC) disponible en
CD. La calculadora RISC se desarrolld para ayudar a los Estados a evaluar la gravedad de las
incursiones en la pista. Su uso también deberia permitir una evaluacién uniforme. Como opcidn,
puede clasificarse la gravedad de las incursiones en la pista en forma manual, utilizando Ia
orientacién contenida en esta instruccién técnica. Para obtener esta calculadora pueden remitirse
a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. Para mas informacion sobre la calculadora, su
aplicabilidad, forma de uso, etcétera, véase el Manual (OACI Doc. 9870) de Prevencién de
Incursiones en Pista, Apéndice H.

© AESA cualquier copia impresa o en soporte electrénico, total o parcial de este documento se considera copia no controlada y siempre 57/65
deberd ser contrastada con su version vigente en la Intranet



= e :
INSTRUCCION TECNICA ESPECIFICA T

Edicion 1.0

AESA SEGURIDAD OPERACIONAL EN PISTA DSANA

AGENCIA ESTATAL
DE SEGURIDAD AEREA,

ANEXO E SALIDAS DE PISTA

PAGINA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO
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ANEXO F EAPPRIY EAPPRE

Introduccion

El European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions Edition 2.0 y el European Action
Plan for the Prevention of Runway Excursions son documentos imprescindibles en materia de
seguridad en pista. En este apartado se exponen todos los puntos de estos documentos que son
directamente aplicables al gestor aeroportuario y se aporta el material de referencia de aplicacién.

Requisito EAPPRI 1.1.1 y EAPPRE 3.1.1

En cada aerddromo, segun sea designado por el Regulador, se debera establecer y mantener un
Comité Local de Seguridad en Pista para liderar las acciones sobre problematicas locales de
seguridad en pista.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 6 - Comité Local de Seguridad en Pista.

Requisito EAPPRI 1.1.2 y EAPPRE 3.1.2

En cada aerédromo se debe llevar a cabo una campafia local de concienciacion de seguridad en
pista orientada a Controladores de Trafico Aéreo, pilotos, conductores de vehiculos en dreas de
maniobras y otro personal que opera en o cerca de la pista de vuelo. La campafia de
concienciacion debe ser repetida periédicamente como refresco para mantener la concienciacién
operativa.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP.

Requisito EAPPRI 1.1.3 y EAPPRE 3.1.3

Se debe asegurar que todas las infraestructuras, practicas y procedimientos relativos a
operaciones en pista son conformes a las disposiciones de OACI.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 8.2.2 — Identificacion de Factores.

Requisito EAPPRI 1.1.4 y EAPPRE 3.1.4

Siempre que sea posible, se debe garantizar que se proporciona a los pilotos, controladores de
trafico aéreo y conductores de vehiculos en areas de maniobras, formacién especifica conjunta y
familiarizacién en la prevencion de incursiones en pista (salidas de pista). Cuando se estime
oportuno se incluiran visitas al drea de maniobras para asimilar la configuracién y la sefalizacién.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP y Anexo C.1 - Factores
relacionados con los conductores de vehiculos.
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Requisito EAPPRI 1.1.5 y EAPPRE 3.1.5

La Seguridad operacional en pista debe formar parte de la formacidn continua de controladores de
trafico aéreo, pilotos, conductores de vehiculos en areas de maniobras y resto de personal que
desarrolle sus actividades en el area de maniobras.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP y Anexo C.1 - Factores
relacionados con los conductores de vehiculos.

Requisito EAPPRI 1.1.6

Debe asegurarse que se recoge la informacidn apropiada de cada uno de los incidentes de
incursién en pista de tal modo que los factores que hayan sido causantes y contribuyentes puedan
ser identificados para extraer lecciones y difundirlas para el beneficio de unidades vy
organizaciones a nivel nacional y europeo, como ejemplos practicos con fines de formacién.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP, apartado 8.2 -
Notificacion y Analisis de las incursiones en pista.

Requisito EAPPRI 1.1.7 y EAPPRE 3.1.7

Los cambios en los modos de operacion y en los procedimientos del drea de maniobras, incluidas
las obras previstas, deben tener en cuenta la seguridad operacional en pista y esto puede requerir
la consulta con el equipo local de seguridad en la pista. Una apropiada evaluaciéon del riesgo debe
primordial para cambios de procedimiento y / o de infraestructura en el area de maniobras.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP y Anexo C.2 - Factores
relacionados con el disefio de aeropuertos.

Requisito EAPPRI 1.2.1

Se debe verificar la aplicacién de los requisitos del Anexo 14 de la OACI y llevar a cabo programas
de mantenimiento relacionados con las operaciones en la pista, por ejemplo en sefalizacidn,
iluminacidn y letreros. Hay que asegurarse de que la sefializacién y los letreros son claramente
visibles, son los apropiados y no producen ninguna ambigliedad ni confusién en cualquier
condicién posible.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.2 - Factores relacionados con el disefio de
aeropuertos.

Requisito EAPPRI 1.2.2
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Para obras que se estén llevando a cabo hay que asegurarse que las indicaciones de las areas de
trabajo estdn adecuadamente emplazadas y la sefalizacién y letreros temporales de obras son
claramente visibles, son los apropiados y no producen ninguna ambigliedad ni confusiéon en
cualquier condicion posible.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.2 - Factores relacionados con el disefio de
aeropuertos.

Requisito EAPPRI 1.2.3
Se debe implementar un sistema de gestién de la seguridad de acuerdo a los requisitos de OACI.
Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccion Técnica General de AESA para la elaboracion
del sistema de gestion de seguridad operacional” y OACI. Anexo 14, Volumen |, Aeropuertos.
(Capitulo: 1.4, 1.5).

Requisito EAPPRI 1.2.4
Se deben llevar a cabo auditorias internas en cuanto a seguridad en pista.
Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.1 - Funcionamiento del CLSP y Anexo A.8 -
Evaluaciones y mejora continua del CLSP.

Requisito EAPPRI 1.2.5

Se debe llevar a cabo un programa de revision y de evaluacion de las directrices para formacién de
conductores.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP, Anexo C.1 - Factores
relacionados con los conductores de vehiculos e “Instruccién Técnica Especifica de Formacion”.

Requisito EAPPRI 1.2.6

Se debe llevar a cabo formacion en comunicaciones via radio para conductores y otro personal
gue opere en o cerca de la pista de vuelo.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.2 - Atribuciones del CLSP, Anexo C.1 - Factores
relacionados con los conductores de vehiculos e “Instruccidn Técnica Especifica de Formacion”.

Requisito EAPPRI 1.2.7

Se debe implantar en el area de maniobras la nomenclatura estandar de OACI para evitar errores
en la circulacién de vehiculos y confusiones en las comunicaciones.
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Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.3 - Factores relacionados con las comunicaciones.

Requisito EAPPRI 1.2.8

Todos los vehiculos en el area de maniobras deben estar en contacto via radio con el Servicio de
Control de Tréfico Aéreo tanto directamente o a través de un vehiculo escolta, incluidos los
servicios de emergencia.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccion técnica sobre Formacion de conductores y del
personal con acceso al area de movimiento”.

Requisito EAPPRI 1.2.9

Debe asegurarse que todos los conductores de vehiculos del drea de maniobras son informados al
inicio de cada turno y que se mantiene el conocimiento de la situacion a lo largo del mismo.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccién técnica sobre Formacién de conductores y del
personal con acceso al area de movimiento”.

Requisito EAPPRI 1.2.10

Siempre que sea posible se debe llevar a cabo el seguimiento de los vehiculos en el area de
maniobras.

Material AESA

El gestor aeroportuario debe valorar las posibilidades técnicas que podrian instalar para realizar
un seguimiento de la ubicaciéon de los vehiculos que circulen en el area de maniobras como la
multilateracion o sistemas similares.

Requisito EAPPRI 1.2.11

Se debe llevar a cabo una estricta politica de inspecciones de pista. Por ejemplo, se debe analizar
la realizacién de inspecciones en pista en sentido contrario al de las operaciones de aeronaves y
evaluar si es apropiado adoptar esta opcidn.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccidn técnica para la realizacion de inspecciones del
area de movimiento”.

Requisito EAPPRI 1.2.12

El disefio de una nueva infraestructura aeroportuaria como la modificacion de las existentes
debera realizarse de tal forma que prevenga incursiones en pista.
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Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.2 - Factores relacionados con el disefio de
aeropuertos.

Requisito EAPPRI 1.2.13

El gestor aeroportuario debe garantizar la existencia de un procedimiento y que los conductores
en el drea de maniobras estan formados para esas ocasiones en las que dudan de su posicidn
dentro del drea de maniobras.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccion técnica sobre Formacion de conductores y del
personal con acceso al area de movimiento”.

Requisito EAPPRI 1.2.14

Se debe evitar interferir en las lineas de visidon que parten de la Torre de Control. Se deben analizar
las restricciones a la visibilidad desde Torre de Control por el impacto que tienen en la vision del
area de maniobras. Se deben realizar mejoras en las lineas de visidon del area de maniobras y se
deben proponer medidas de mitigacion adecuadas. Esta informacion debe transmitirse a quien
corresponda.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.2 - Factores relacionados con el disefio de
aeropuertos.

Requisito EAPPRI 1.2.15

Se debe revisar periédicamente la operativa de las luces aeronduticas, por ejemplo las barras de
parada, para garantizar una estricta politica de proteccion de pista.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instrucciéon técnica especifica: Realizacién de
inspecciones del drea de movimiento”.

Requisito EAPPRI 1.2.16

Los conductores de vehiculos en el drea de maniobras no deben cruzar luces rojas iluminadas, por
ejemplo barras de parada, salvo cuando esté en vigor algin procedimiento de contingencia, es
decir, para los casos en los que las barras de parada o sus controles estén fuera de servicio. El
periodo de tiempo durante el cual una barra de parada esta fuera de servicio debe ser minimo.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccion técnica sobre Formacion de conductores y del
personal con acceso al area de movimiento”.
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Requisito EAPPRE 3.1.6

Todos los usuarios del ambito de la aviacion deberian participar en redes de intercambio de
informacién sobre seguridad operacional e intercambiar informacion relevante acerca de las
deficiencias reales y potenciales de seguridad operacional para asegurarse de que los riesgos de
seguridad en pista estan correctamente identificados y mitigados adecuadamente en cada
aerédromo.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo A.6 — Adquisicion y tratamiento de la informacion
del CLSP.

Requisito EAPPRE 3.2.1

Se debe asegurar que las pistas se construyen y adecuan de acuerdo a las especificaciones de
OACI, a fin de que se alcancen niveles de rozamiento y de drenaje eficaces.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 9 - Salidas de pista.

Requisito EAPPRE 3.2.2

Se debe establecer un programa adecuado para mantener las caracteristicas de rozamiento de la
superficie de la pista, que aseguren la correcta eliminacién de los contaminantes.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 9 - Salidas de pista.

Requisito EAPPRE 3.2.3

En caso que se dispongan, se debe asegurar que las ayudas para la navegacion (por ejemplo: ILS,
PAPIs) y la sefalizacion horizontal se mantienen de acuerdo a las normas y métodos
recomendados de OACI para asegurar que la informacion es correcta e inequivoca al respecto de
la indicacion de zona de toma de contacto.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 9 - Salidas de pista.

Requisito EAPPRE 3.2.4

Se debe asegurar que los puntos de espera de la pista estan claramente pintados, sefalizados
mediante letreros, y si se requiere, iluminados. Se debe considerar el uso de sefializaciéon en
aquellos puntos de espera de pista que se utilicen para despegues desde interseccién, para indicar
el recorrido de despegue disponible (TORA).

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver Anexo C.2 - Factores relacionados con el disefio de
aeropuertos y apartado 9 - Salidas de pista.
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Requisito EAPPRE 3.2.5

Se debe garantizar la existencia de un procedimiento que sirva para el cdlculo de nuevas distancias
declaradas, por ejemplo, debido a la existencia de obras en la pista. Cuando las nuevas distancias
declaradas se encuentran en vigor, se debe garantizar que tanto los letreros, la pintura e
iluminacidn reflejan de manera correcta y precisa las nuevas distancias declaradas, asi como
comunicarlo al Servicio de Informacion Aerondutica para su publicacion.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccidn técnica especifica: Zonas fuera de servicio en
el area del movimiento del aeropuerto”.

Requisito EAPPRE 3.2.6

Se deben evaluar las condiciones de la pista en el caso que se produzca contaminacién en la
misma o exista algun tipo de cambio.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver “Instruccidon técnica especifica: Determinacion de las
caracteristicas superficiales de la pista”.

Requisito EAPPRE 3.2.7

Se debe garantizar la existencia de un procedimiento para la comunicacién de informacién
relevante en materia de seguridad operacional, que asegure la notificacion al servicio de transito
aéreo de los cambios en las condiciones de la superficie de pista, con la maxima frecuencia
posible.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 9 - Salidas de pista.

Requisito EAPPRE 3.2.8

De conformidad con las disposiciones de OACI, los sensores y las mangas de viento, deberian estar
situados para ofrecer la mejor indicacién posible acerca de la condiciones, a lo largo de la pista y
de las zonas de toma de contacto.

Material AESA

Para dar cumplimiento a este punto ver apartado 9 - Salidas de pista.

Requisito EAPPRE 3.2.9

Se debe evaluar la posibilidad acerca de la implantacién de equipos digitales para la realizacién de
transmisiones ATIS.

Material AESA

El gestor aeroportuario debe valorar las posibilidades técnicas en la utilizacién de sistemas
digitales ATIS que podrian instalar para proveer asistencia de forma automatica para el suministro
de informacidn del trafico aéreo.
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