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GLOSARIO

TERMINOS Y DEFINICIONES.-

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que, en el caso de
una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave, con la intencion de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han
desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en
que la aeronave estd lista para desplazarse con el propésito de realizar un vuelo y el momento
en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsién principal.

Acta de cooperacién. Documento o acuerdo por escrito suscritos por dos o mas entidades
en determinacion de un asunto dado.

Actuacién humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y
eficiencia de las operaciones aeronauticas-

Aerodromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas las edificaciones,
instalaciones y equipos) destinado total o parcialmente a la llegada y salida y movimiento de
aeronaves.

Aerdédromo certificado. Aerédromo a cuyo explotados se le ha otorgado un certificado de
aerodromo.

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

Agentes extintores. Sustancias liquidas, gaseosas o en polvo, destinados a sofocar
incendios.

Agentes extintores principales. Sustancias liquidas, gaseosas o0 en polvo, destinados a
sofocar incendios, proporcionando un control permanente del fuego, es decir, durante un
periodo de varios minutos o mayor.

Agentes extintores complementarios. Sustancias liquidas, gaseosas o0 en polvo,
destinados a sofocar incendios, apagando las llamas con rapidez, pero proporcionan un
control transitorio, sirviendo solo en el momento de su aplicacion.

Anexo 14. Normas y métodos recomendados internacionales de Aerédromos y helipuertos.
Auto de SSEI aeropuerto. Vehiculo de SSEI especial para ser utilizado en aeropuerto.
Apartadero de espera. Area definida en la que puede detenerse una aeronave, para esperar
o dejar paso a otra, con el objetivo de facilitar el movimiento eficiente de la circulacion de las

aeronaves en tierra.

Area critica. Es un concepto que tiene como meta el salvamento de los ocupantes de una
aeronave

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026 1



GLOSARIO MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

Area de maniobra. Parte del aerédromo que se utiliza el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aer6dromo que se utiliza el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, incluyendo las plataformas.

Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion
del eje de la pista y adyacente al extremo de la franja, cuyo objeto principal consiste en reducir
el riesgo de dafios a un avion que efectia un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje
demasiado largo.

Asesor. Persona nombrada por un Estado, en razén de sus calificaciones, para los fines
de ayudar a su Representante Acreditado en las tareas de investigacion.

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

Barreta. Tres 0 mas luces aeronauticas de superficie, poco espaciadas y situadas sobre una
linea transversal de forma que se vean como barra corta luminosa.

Calle de rodaje. Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de
aeronaves Yy destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo,
incluyendo.

a)Calle de acceso a puesto de estacionamiento de aeronaves. La parte de la
plataforma destinada como calle de rodaje y destinada a proporcionar acceso
solamente a los puestos de estacionamientos de las aeronaves,

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

c)Calle de salida rapida. Calle de rodaje que se une a una pista en un angulo agudo y
esta proyectada de modo que permita a los aviones que aterrizan girar a velocidades
mayores que las que se logran en otras calles de rodaje de salida y logrando de ese
modo que la pista esté ocupada en menor tiempo posible.

Causas. Acciones, omisiones, acontecimientos, condiciones o una combinacién de
estos factores que determinen el accidente o incidente. La identificacién de las causas
no implica la asignacion de culpa ni determinacién de responsabilidad administrativa, civil
o penal.

Certificado de aerédromo. Certificado otorgado por la autoridad competente de conformidad
con las normas aplicables a la explotacién de un aerédromo.

Densidad de transito de aer6dromo.
a)Reducida. Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta (pico) no es

superior a 15 por pista, o tipicamente inferior a un total de 20 movimientos en el
aerédromo,

2 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS GLOSARIO

b)Media. Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta media (pico media) es
del orden de 16 a 25 por pista, o tipicamente entre 20 a 35 movimientos en el
aerédromo, y

c)Intensa. Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta media (pico media)
es del orden de 26 0 mas por pista, o tipicamente superior a un total de 35 movimientos
en el aer6dromo.

Nota. El numero de movimientos durante la hora punta (pico) es la media aritmética del afio
del nimero de movimientos durante la hora punta diaria. Tanto el despegue como el aterrizaje
constituyen un movimiento.

Deterioro de la aeronave en tierra. Es el suceso relacionado con la explotacion de la
aeronave, en el cual ésta sufre tal deterioro que no altere la resistencia, la estabilidad de la
construccién y no agrave las caracteristicas técnicas de vuelo, ocurrido durante el tiempo
de estacionamiento, de servicio de mantenimiento, conservacion y transportacién, sin la
presencia de tripulantes y pasajeros a bordo

Estacion de servicio incendios. Edificacion destinada a la proteccion de los vehiculos contra
incendios, agentes extintores y la dotacion de las SSEI.

Estado del explotador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del
explotador o, de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

Estado del suceso. Estado en cuyo territorio se produce el accidente o incidente

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la
explotacion de aeronaves.

Factores contribuyentes. Acciones, omisiones, acontecimientos, condiciones o una
combinacién de estos factores, que, si se hubieran eliminado, evitado o estuvieran
ausentes, habrian reducido la posibilidad de que el accidente o incidente ocurriese, 0
habrian mitigado la gravedad de sus consecuencias. La identificacion de los factores
contribuyentes no implica asignaciéon de culpa ni determinacién de responsabilidad
administrativa, civil o penal.

Franja de calle de rodaje. Zona que incluye una calle de rodaje destinada a proteger a una
aeronave que esté operando en ella y a reducir el dafio en caso de que accidentalmente se
salga de ésta.

Frangible. Objeto que es capaz de, al chocar con otro, romperse o doblarse sin que se dafie
gravemente el que choc6 con él.

Franja de pista. Superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la hubiere,
destinada a:

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

b)Proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue y
aterrizaje.
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Helipuerto. Aerédromo o 4rea definida sobre una estructura destinada a ser utilizada, total o
parcialmente, para la llegada y salida o el movimiento de superficie de los helicopteros.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que ho
llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que
hubo una alta probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la
utilizacion de una aeronave y que, en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre
el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intenciéon de
realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el
caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave
esta lista para desplazarse con el propésito de realizar un vuelo y el momento en que se
detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsion principal.

Informe Inmediato. Informacién que se transmite a la mayor brevedad posible a las
entidades correspondientes, luego de tenerse conocimiento sobre la aparicion de un suceso
relacionado con la seguridad operacional, que incluye los aspectos que se tengan sobre la
hora, lugar, circunstancias, acciones de blsqueda y rescate, aeronave, vuelo, etc.

Lesién grave. Cualquier lesiéon sufrida por una persona en un accidente y que:

a) requiera hospitalizacién durante mas de 48 horas dentro de los siete dias contados a
partir de la fecha en que se sufrio la lesion; o

b) ocasione la fractura de algin hueso (con excepcion de las fracturas simples de la
nariz o de los dedos de las manos o de los pies); o

c) ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; o

d) ocasione dafios a cualquier 6rgano interno; o

e) ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas
del 5% de la superficie del cuerpo; o

f) sea imputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposicion
a radiaciones perjudiciales.

Letreros.
a)Letreros de mensaje fijo. Letreros que presentan un solo mensaje, y
b)Letrero de mensaje variable. Letrero con capacidad de presentar varios mensajes
predeterminados o ningln mensaje segun proceda.
Margen. Banda de terreno que bordea el pavimento, tratada de forma que sirva de transicion

entre el pavimento y el terreno adyacente.

OACI. Organizacién de la aviacién civil internacional
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Objeto frangible. Objeto de poca masa disefiado para quebrarse o ceder al impacto, de
manera que represente un peligro minimo para las aeronaves.

Obstaculo. Todo objeto fijo o mévil, ya sea temporal o permanente, o parte del mismo que:
a)Esté situado en un area destinada al movimiento en la superficie de aeronaves; o

b)Sobresalga de la superficie definida destinada a proteger las aeronaves en vuelo; o

c)Esté fuera de la superficie definida y sea considerada como un peligro para la
navegacion aérea.

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

Plataforma. Area definida, en un aer6dromo terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves
para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, carga o0 correo, abastecimiento de
combustible, estacionamiento o mantenimiento.

Plataforma de viraje en la pista. Una superficie definida en el terreno de un aerédromo
adyacente a una pista con la finalidad de completar el viraje de 180° sobre la pista.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccién, operaciones y mantenimiento aeronautico y cuyo objeto consiste en establecer
una interfaz segura entre los componentes humanos y de otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion humana.

Programa de Seguridad Operacional. Conjunto integrado de reglamentos y actividades
encaminados a mejorar la seguridad operacional.

Puesto de estacionamiento. Area designada en la plataforma, destinada al estacionamiento
de una aeronave.

Punto de espera en la pista. Punto designado destinado a proteger una pista, una superficie
limitadora de obstaculos o area critica o sensible a los sistemas ILS/MLS, en el que una
aeronave en rodaje y los vehiculos se detendran y mantendran a la espera, a menos que la
torre de control autorice otra cosa. (En la fraseologia radiotelefénica, la expresiéon “Punto de
espera” se utiliza para designar el punto de espera.

Punto de espera en la via de vehiculos. Punto designado en el que puede requerirse que
los vehiculos esperen.

Punto de espera intermedio. Punto designado destinado al control del transito, en el que la
aeronave en rodaje y vehiculos se detendran y se mantendran a la espera hasta recibir una
nueva autorizacion de la torre de control de aerédromo.

Sefal. Simbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie del area de movimiento a fin
de transmitir informacion aeronautica.
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Sefial de identificacién de aer6dromo. Sefial colocada en un aerédromo para ayudar a que
se identifique el aerédromo desde el aire.

Sistema de comunicacion. Equipamiento de radiocomunicacién destinado a la realizacion
del enlace entre la estacién de servicio contraincendios, torre de control, los vehiculos de SEI
y los directivos que dirigen la operacion.

Sistema de gestion de la seguridad operacional. Enfoque sistémico para la gestion de la
seguridad operacional y que incluye la estructura organica, linea de responsabilidad, politica
y procedimientos necesarios.

Suceso. Término genérico aplicado indiferentemente al evento, casual o no, acaecido
como resultado del surgimiento objetivo o subjetivo de factores, que propician un
accidente, incidente, deterioro en tierra 0 hecho extraordinario de una aeronave.

Tiempo de respuesta. Tiempo necesario en el que el primer vehiculo de SEI ha de llegar, y
comenzar a extinguir un incendio y salvar las vidas que estén en peligro, al punto méas alejado
del campo de vuelo en el que ocurrié el accidente (de 2 a 3 minutos, no mas)

Topografia. Conjunto de particularidades que presenta un terreno en su configuracion
superficial.

Torre de control. Edificaciébn con instalaciones de navegacién aérea, comunicaciones,
meteorologia situadas en un aerédromo con el propdsito de controlar y dirigir las operaciones
de aeronaves y vehiculos en el area de movimiento.

Umbral. Comienzo de la parte de la pista utilizable para el aterrizaje.

Umbral desplazado. Umbral que, por alguna causa, no esta situado en el extremo de la pista.

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

Zona de parada. Area rectangular definida en el terreno situada a continuacion del recorrido
de despegue disponible, preparada como zona adecuada para que puedan pararse las
aeronaves en caso de despegue interrumpido.

Zona de toma de contacto. Parte de la pista situada después del umbral, destinada a que
los aviones que aterrizan hagan el primer contacto con la pista.

Zona libre de obstaculos. Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo control
de la autoridad competente, designada o preparada como area adecuada sobre la cual un
avion puede efectuar una parte del ascenso inicial hasta una altura determinada.

ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

AAC Autoridad de la Aviacion Civil

ACCID Accidente

ADREP Sistema de notificaciones de accidentes/incidentes de la OACI
AFFFJ Espuma de pelicula acuosa

ATC Control del transito aéreo
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ATS
AVSEC
CClI
DAD.
DC
DGAC
DL

DOC
FFFP
IACC
ILS
INCID
L/min/m?
MINFAR
MINSAP
MITRANS
MLS
OACI
RAC
SAR

SEI|
SMS
SSE|
SSP
TFFP
VIP

Servicio de transito aéreo

Seguridad de la aviacion

Centro de Control e informacion

Direccion de Aerédromos IACC

Defensa Civil

Direccién General de Aeronautica Civil (También AAC)
Decreto Ley

Documento

Espuma fluoroproteinica formuladora de pelicula
Instituto de Aeronéutica Civil de Cuba

Sistema de Aterrizaje por instrumentos

Incidente

Litro por minuto sobre un metro cuadrado
Ministerio de las Fuerzas Armadas Revolucionarias
Ministerio de Salud Publica

Ministerio del Transporte

Sistema de aterrizaje por micro-ondas
Organizacion de la Aviacion Civil Internacional
Regulacion Aeronautica Cubana

Servicio de busqueda y rescate

Salvamento y Extincion de Incendios

Sistema de Gestidn de la Seguridad Operacional
Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios
Programa de la Seguridad Operacional del Estado
Agentes fluoroproteinicos formadores de pelicula
Pasajero muy importante
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CAPITULO |
CONSIDERACIONES GENERALES. -

Este manual tomd como base para su realizacion lo contenido en el Manual de Servicios de
aeropuertos. Parte 1 “Salvamento y Extincion de Incendios; Tercera Edicion 1990 (Doc. 9137-
AN/898, el Anexo 14, Volumen I, con fecha de la Séptima Edicién julio de 2016 de la OACI
y la RAC 14, Parte | “Aerédromos y Helipuertos, por lo que se le incorporaron las
actualizaciones que aparecen en las enmiendas realizadas al documento base.

El Anexo 14, Volumen I, con fecha de la Séptima Edicién julio de 2016, en el cual se basé
para su elaboracion y posterior actualizacién la RAC 14, Parte |, contiene disposiciones
sobre la planificacion, disefio y operaciones de los aerédromos. La aplicacion de la parte
referente al Servicio de Salvamento y extincidon de Incendios (SSEI). Sin embargo, las
Enmiendas realizadas al Anexo 14, Volumen |, que ya han sido aplicadas, amplian las
disposiciones en apoyo a las operaciones de las aeronaves como garantia de la seguridad
operacional en los aer6dromos. El objetivo de este Manual, es proporcionar garantia en los
servicios de salvamento y extincion de incendios en los aeropuertos y sus cercanias en
caso de incidentes o accidentes de aviacibn en cumplimiento de los Planes de
Emergencias elaborados segun las disposiciones mencionadas.

Este Manual cubre todo en lo que respecta a los SSEl en los aerédromos
internacionales, nacionales y pistas (para trabajos avioquimicos). ElI manual no
solamente amplia algunas de las disposiciones del RAC 14, Volumen [, en la medida
necesaria, sino que también proporciona orientacién sobre aspectos de lo que no trata el
RAC, teniendo como base otros documentos elaborados al respecto, siempre
garantizando la seguridad operacional para las aeronaves que operan en los
aerodromos de la red nacional.

Se les informa a todos los usuarios de este manual, que las disposiciones relativas a
operaciones en los aerddromos de otros documentos, por ejemplo, las RAC 10; 15,
Operaciones Internacionales- aeronaves, pueden ser algo distintas a las mencionadas en
el Anexo 14, Volumen I. En esos casos se aplicaran requisitos mas exigentes. Como la
ayuda a los explotadores de Aer6dromos los que se aplican a este Manual, por lo cual toma
caracter mandatorio.

Se mantendra actualizado este Manual haciendo revisiones periédicas, teniendo en cuenta
los estudios que se realizan en el entorno de la OACI y en los comentarios y sugerencias
presentados por los usuarios de este Manual [(digase explotadores de aerédromos
internacionales, nacionales y pistas (para trabajos avioquimicos)]. Por lo tanto, se invita a
los explotadores de aerédromos a que se comuniquen con la Direccién de Aerédromos del
IACC y viertan sus sugerencias, opiniones y comentarios, independientemente que este
documento haya sido publicado.

11 INTRODUCCION:

1.1.1 El objetivo principal del servicio de salvamento y extincion de incendios es el de salvar
vidas en caso de accidentes o incidentes de aviacion.
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1.1.2

113

114

1.1.5

1.16

Esta contingencia implica constantemente la posibilidad y necesidad de extinguir un
incendio que pueda:

a) declararse en el momento del aterrizaje, despegue, rodaje, estacionamiento, etc.;
0

b) ocurririnmediatamente después de un accidente o incidente de aviacién; o

c) ocurrir en cualquier momento durante las operaciones de salvamento.

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

Por este motivo, resulta de importancia primordial el disponer de medios adecuados
especiales para hacer frente prontamente a los accidentes o incidentes de aviacion
que se produzcan en los aer6dromos y en sus cercanias inmediatas, puesto que es
precisamente dentro de esa zona donde existen las mayores oportunidades de salvar
vidas.

En el caso de accidentes o incidentes. la gravedad de los incendios de aeronaves, que
influyen en el salvamento, depende principalmente de la cantidad y del emplazamiento
del combustible a bordo y del lugar en que se produzca la fuga de combustible. Este
riesgo constante se reducird con la provision de dispositivos eficaces de prevencion
de incendios, instalados a bordo de las aeronaves. tales como mamparos cortafuegos
en todos los puntos estratégicos, depositos e instalaciones de combustible resistentes
a los choques y al fuego, etc.

La normalizacion de las salidas de emergencia y la posibilidad de que puedan abrirse
desde el interior y el exterior de las aeronaves es de primordial importancia en las
operaciones de salvamento. El suministro de herramientas especiales a las brigadas
de salvamento, a fin de que puedan penetrar en el interior del fuselaje, es esencial;
pero su uso soélo puede considerarse como una medida extrema, cuando no se puedan
utilizar los medios ordinarios de acceso, o cuando, por razones especiales, no se
disponga de ellos o resulte inadecuado su uso.

Los factores mas importantes que influyen en el salvamento eficaz en los casos de
accidentes de aviacion en los que haya supervivientes, son el adiestramiento del
personal, la eficacia del equipo y la rapidez con que pueda intervenir el personal y el
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1.1.7

1.2

1.2.1

1.2.2

123

equipo asignado a los servicios de salvamento y extincién de incendios.

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

ADMINISTRACION

El servicio de salvamento y extincion de incendios de un aeropuerto estara bajo el
control administrativo de la direccion del mismo, la cual se encargara también de velar
por que el servicio proporcionado esté organizado, equipado y dotado de personal
convenientemente adiestrado para cumplir las funciones que le competen. La
direccién del aeropuerto designara organismos publicos o privados, adecuadamente
situados y equipados, para proporcionar el servicio de salvamento y extincion de
incendios. Se propone que la estacion de incendios que aloje a esos organismos esté
normalmente situada en el propio aeropuerto, si bien no se excluye la posibilidad de
gue esté fuera de é€l, con tal que sea posible respetar el tiempo de respuesta previsto.

Lo propuesto en el Articulo anterior se hara extensivo a la disponibilidad de equipo y
servicios de salvamento apropiados en los aeropuertos situados cerca del agua,
pantanos u otros lugares dificiles, cuando una parte considerable de las
aproximaciones o salidas tengan que sobrevolar zonas de esa indole. La finalidad de
los vehiculos especiales es salvar a los ocupantes de aeronaves cuando ocurra algin
accidente en esas zonas. No es necesario contar con equipo especial de extincion de
incendios, pero esto no impide que se proporcione tal equipo si pudiera utilizarse en
la practica, por ejemplo, cuando la zona afectada tenga arrecifes o islas. El Capitulo
13 proporciona informacion de interés relacionada con las operaciones de salvamento
en circunstancias dificiles.

La coordinacién entre los servicios de salvamento y extincion de incendios en los
aeropuertos y los organismos publicos de proteccion (servicio de incendios de la
localidad, policia, guardacostas y hospitales) se lograra (Acta de cooperacion)
mediante un acuerdo previo de ayuda para hacer frente a los accidentes de aviacion.

Se confeccionardA un mapa o0 mapas cuadriculados detallados del aeropuerto y sus
inmediaciones, para uso de los servicios de aeropuerto interesados, el cual contendra
informacion relativa a la topografia, los caminos de acceso y la ubicacion de los suministros
de agua, éste se colocara en un lugar visible de la torre de control y la estacion de incendios,
asi como en los vehiculos de salvamento y extincion de incendios, y en otros vehiculos
auxiliares cuya intervencién sea necesaria en los accidentes o incidentes de la aviacion. Se
distribuira también ejemplares de dicho mapa a los organismos publicos de proteccion,
cuando sea necesario.
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CAPITULO II-

NIVEL DE PROTECCION QUE HA DE PROPORCIONARSE.

2.1 CATEGORIA DEL AEROPUERTO.

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

2.1.2 A los efectos de salvamento y extincion de incendios, la categoria del aeropuerto se
basara en el largo total de los aviones de mayor longitud que normalmente lo utilicen
y en el ancho maximo de su fuselaje. La categoria del aeropuerto se determinara a
partir de la Tabla 2-1, basandose en la clasificacién de los aviones que utilizan el
aeropuerto. En primer lugar, se tendra en cuenta su longitud total y luego, el ancho
del fuselaje. En el caso de que una vez elegida la categoria correspondiente a la
longitud total de un avion, el ancho de su fuselaje sea superior al ancho maximo de
la columna 3, correspondiente a dicha categoria, la del avidén sera, en realidad, una
categoria superior.

2.1.3 Para fines de salvamento y extincién de incendios (SEI), los aeropuertos se dividiran
por categorias, segun el nimero de movimientos de aviones contados en los tres
meses consecutivos de mayor actividad del afio, de la manera siguiente:

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

b) cuando el nimero de movimiento de los aviones de categoria maxima que
normalmente utilizan el aeropuerto sea inferior a 700 durante los tres meses
consecutivos de mayor actividad, la categoria del aeropuerto podria ser entonces
la inmediata inferior a la del avion de categoria maxima (véanse los ejemplos
NUmeros. 3y 4);y

2.1.4 Cada aterrizaje o despegue cuenta como un movimiento. Para determinar la categoria
del aeropuerto se contaran los movimientos correspondientes a las operaciones del
transporte aéreo regular y no regular de la aviacion general. En el Anexo 2 se ha
incluido una clasificacion de los aviones representativos con arreglo a la categoria
del aeropuerto que figura en la Tabla 2-1.

2.1.5 Los ejemplos que siguen ilustran el método para determinar la categoria del
aeropuerto.
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Ejemplo No. 1
Longitud total Ancho del Categoria del
Avion m Fuselaje m aeropuerto Movimientos

Tupolev TU- 47 3.45 7 300

154
Boeing 707- 46.6 3.55 7 600

320

Los aviones mas largos estdn categorizados de conformidad con la Tabla 2-1,
primeramente, la longitud total, y luego el ancho del fuselaje, hasta alcanzar 700
movimientos. Puede observarse que el nimero de movimientos de los aviones mas
largos de la categoria mas alta equivale a 700. En este caso, el aeropuerto
perteneceria a la categoria 7.

Ejemplo No. 2
Longitud total Ancho del Categoria del
Avion m Fuselaje m aeropuerto Movimientos
DC-8-61 57.12 3.51 8 300
Super VC-10 52.43 3.50 8 300
Boeing 767- 48.50 5.03 8 300
200

Los aviones mas largos estadn categorizados de conformidad con la Tabla 2-1,
primeramente, la longitud total, y luego el ancho del fuselaje, hasta alcanzar 700
movimientos. Puede observarse que el nimero de movimientos de los aviones mas
largos de la categoria mas alta equivale a 700. También conviene observar que al
evaluar la categoria apropiada a la longitud total del Boeing 767-200, por ejemplo,
categoria 7, la categoria seleccionada es realmente mas alta, ya que al ancho del
avién es superior al ancho maximo del fuselaje correspondiente a la categoria 7. En
este caso, el aeropuerto pertenece a la categoria 8.

Ejemplo No. 3
Longitud total Ancho del Categoria del
Avion m Fuselaje m aeropuerto Movimientos
DC-8-61 57.12 3.51 8 300
Super VC-10 52.43 3.50 8 200
Tupolev TU- 47 3.45 7 300
154

Los aviones mas largos estan categorizados de conformidad con la Tabla 2-1;
primeramente, la longitud total, y luego el ancho méaximo del fuselaje, basta alcanzar
700 movimientos. Puede observarse que los movimientos de los aviones mas largos
de la categoria mas alta equivalen Unicamente a 500, en este caso, la categoria
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minima del aeropuerto seria la 7, es decir, una categoria inferior a la correspondiente
al avion mas largo.

Ejemplo No. 4
Longitud total Ancho del Categoria del
Avion m Fuselaje m aeropuerto Movimientos

DC-10-30 53.35 5.72 8 300

Boeing 767- 48.50 5.03 8 200
200

Tupolev TU- 47 3.45 7 300
154

Los aviones mas largos estan categorizados de conformidad con la Tabla 2-1;
primeramente, la longitud total, y luego el ancho méaximo del fuselaje, hasta alcanzar
700 movimientos. Se observara que el numero de movimientos de los aviones mas
largos de la categoria mas alta equivale Unicamente a 500. También conviene
observar que al evaluar la categoria apropiada a la longitud total del Boeing 767-200,
por ejemplo, categoria 7, la categoria seleccionada es realmente algo superior, ya que
el ancho del fuselaje del avibn es mayor que el ancho méaximo del fuselaje
correspondiente a la categoria 7. En este caso, la categoria minima del aeropuerto
seria 7, eso es, una categoria inferior a la correspondiente al aviébn mas largo

Ejemplo No. 5
Longitud Ancho del Categoria del
Avidn total Fuselaje m aeropuerto Movimientos
m
Tupolev TU- 47 3.45 7 500
154
Boeing 707- 44.22 3.55 7 300
120B
DC-3 19.66 2.35 4 500

Los aviones mas largos estan categorizados de conformidad con la Tabla 2-1;
primeramente, la longitud total, y luego el ancho del fuselaje, hasta alcanzar 700
movimientos. Se observara que el nimero de movimientos de los aviones mas largos
de la categoria mas alta solamente equivale a 400. Segun 2.1.3 b) que precede, la
categoria minima del aeropuerto seria la categoria 6; no obstante, en vista de la gama
relativamente amplia de diferencias entre la longitud de los aviones mas largos
(Tupolev TU-154) y el avién respecto al cual se llega a 700 movimientos (DC-3), la
categoria minima del aeropuerto puede reducirse a la categoria 5.

2.1.6 A pesar de lo que antecede, durante los periodos previstos de actividad reducida, la
categoria del aeropuerto se puede reducir a la equivalente al avion de la categoria
mas alta que tenga que utilizar el aeropuerto durante ese periodo, sin tener en cuenta
el nimero de movimientos.

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026 3



CAPITULO II MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

Tabla 2-1
Categoria del Longitud total del avién Ancho maximo del
aeropuerto fuselaje

1 2 3

1 de 0 a 9m exclusive 2m
2 de 9 a 12 m exclusive 2m
3 de 12 a 18 m exclusive 3m
4 de 18 a 24 m exclusive adm
5 de 24 a 28 m exclusive am
6 de 28 a 29 m exclusive 5m
7 de 39 a 49 m exclusive 5m
8 de 49 a 61 m exclusive 7m
9 de 61 a 76 m exclusive m
10 de 76 a 90 m exclusive 8m

2.2 TIPOS DE AGENTES EXTINTORES

2.2.1 Normalmente, los aeropuertos han de dotarse de agentes extintores principales
y complementarios. Los agentes principales proporcionan control
permanente, es decir, durante un periodo de varios minutos o mayor. En
cambio, los agentes complementarios apagan las llamas con rapidez, pero
proporcionan un control "transitorio" que sélo sirve al momento de aplicarlos.

2.2.2 El agente extintor principal sera:
a) una espuma de eficacia minima de nivel A; o

b) una espuma de eficacia minima de nivel B; o
c) una combinacién de estos agentes

El Agente extintor principal para los aeropuertos de las categorias 1 a 3 sera, de
preferencia, de eficacia minima de nivel B.

2.2.3 El agente extintor complementario sera:
a) COzo0
b) productos quimicos secos en polvo (polvos de las clases By C); o
c) hidrocarburos halogenados (halones); o

d) una combinacién de estos agentes.
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Los productos quimicos secos en polvo y los balones se consideran
normalmente mas eficaces que el CO, para las operaciones de salvamento y
extincidon de incendios de aeronaves. Cuando se seleccionen productos
quimicos secos en polvo para utilizarlos con espuma hay que tener sumo
cuidado de que sean compatibles entre si.

2.2.4 De conformidad con lo convenido por las Partes del Protocolo de Montreal,
el 31 de diciembre de 1993 ces6 la produccion de halones. No obstante, se
tiene conocimiento de que se dispone de reservas adecuadas de halones y
se prevé que éstas serdn suficientes hasta que en los estudios en curso se
identifiqgue un sustituto apropiado.

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

2.3 CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

2.3.1 Las cantidades de agua para la produccion de espuma y los agentes
complementarios que han de llevar los vehiculos de salvamento y
extincion de incendios estardn en concordancia con la categoria del
aeropuerto, determinada seguin 2.1.2 y la Tabla 2-2 aunque, respecto a
estas cantidades, pudiéndose realizar las siguientes modificaciones:

a) en aeropuertos de las categorias 1 y 2 podria sustituirse hasta el
100% del agua por un agente complementario; o

b) en aeropuertos de las categorias 3 a 10, cuando se utilice una
espuma de eficacia de nivel A, podria sustituirse hasta el 30% del
agua por un agente complementario.

2.3.2 Las cantidades previstas en la Tabla 2-2 constituyen las cantidades minimas
de agentes extintores que hay que proporcionar. Siempre que sea posible,
es conveniente proporcionar proteccion adicional, teniendo en cuenta la
necesidad recurrente de mantenimiento del equipo y 10 los riesgos
operacionales pocos corrientes peculiares del aeropuerto.

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

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

2.3.5 Las cantidades de agua especificadas para la produccion de espuma se
basan en un régimen de aplicacién de 8.2 L/min/m?en cuanto a la espuma
de eficacia de nivel Ay de 5,5 L/min/m? en cuanto a la espuma de eficacia
de nivel B. Esos regimenes de aplicacion se consideran regimenes
minimos a los cuales se puede conseguir el control necesario en un minuto.

2.3.6 Las cantidades de espumas indicadas en la Tabla 2-2 se han determinado
en el supuesto de que las espumas se ajustan a las especificaciones
minimas aprobadas por el Estado. En el Capitulo 8 se facilita orientacion
sobre las caracteristicas basicas de las espumas.

2.3.7 Cuando haya que emplear una espuma de eficacia de nivel Ay una espuma
de eficacia de nivel B, la cantidad total de agua que ha de suministrarse
para la produccion de espuma se basara, en primer término, en la cantidad
que serd necesaria en el caso de emplear solamente una espuma de
eficacia de nivel A, y entonces reducirse 3 litros por cada 2 litros de agua
suministrada para la produccion de la espuma de eficacia de nivel B.

Tabla 2-2 Cantidades minimas utilizables de agentes extintores

Espuma de eficaciz de nivel A Espuma de eficacia de mivel B Agentes complesmentanas

Productos Hidro-

Categoria Régimen de descarpa Régimen de descargs quinicrs caliuros
del Agua soluciin de espuma’min Agua solucidn de espamafmin en polvo halogenadas Ciy
RErpuETty iL}) i) L iL) {kg) b kg (7]

(1) {2) (k] {4) 3} (&) in (3)

i d) 350 23 L 43 45 Bl
2 1000 800 670 530 %0 % 180
3 1 800 | 300 1 200 w0 13% 135 1l
4 3600 2600 2400 1 5600 133 135 I
3 & 100 4 500 3400 3000 180 150 360
f 11 800 6 000 7500 4 000 225 225 430
1 18 200 7900 12100 3300 115 15 450
B 27 300 L RO 18 210 T2 451} 450 LT
9 36 400 13 500 24 300 9 00 430 450 B
LY 48 200 6 600 32 300 [ 2K 4501 450 Lt

2.3.8 A los efectos de sustituir el agua para la produccion de espuma por agentes
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complementarios, se emplearan las equivalencias siguientes:

1 Kg de producto = 1.01L de agua para la produccion de quimico seco una
espuma de eficacia de Nivel A

en polvo o

1 Kg de halén o

2 Kg de CO;

1 Kg de producto = 0.66 L de agua para la produccion de quimico seco una
espuma de eficacia de Nivel B
en polvo o
1 Kg de halon o
2 Kg de CO;

Se pueden aplicar equivalencias superiores si los resultados de los ensayos realizados por
el Estado, sobre los agentes complementarios utilizados, han revelado que su eficacia es
mayor que la recomendada.

24 AREA CRITICA. -

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

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

2.4.3 A base de experimentos realizados se ha establecido que en el caso de las
aeronaves con una longitud de fuselaje igual o mayor a 20 m, en
condiciones de viento de 16 a 19 km/h en direccion perpendicular al
fuselaje, el area critica tedrica se extiende a partir del fuselaje hasta una
distancia de 24 m en el costado expuesto al viento y a una distancia de 6 m
en el lado de sotavento. Para aeronaves mas pequefias, resulta adecuada
una distancia de 6 m a cada lado. Sin embargo, a fin de poder aumentar
progresivamente el &rea critica tedrica, cuando la longitud del fuselaje oscila
de 12 a 18 m se recurre a una transicion.
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24.4 Es adecuado utilizar la longitud total de la aeronave como una de las
dimensiones del area critica tedrica, por cuanto se protege del incendio toda
la longitud de la aeronave. De no ser asi, el fuego podria penetrar a través
del revestimiento y entrar al fuselaje. Ademas, otras aeronaves tales como
las de cola en forma de T, frecuentemente, tienen grupos motopropulsores
o0 vias de salida en la parte posterior del fuselaje.

2.45 Por lo tanto, la férmula del area critica te6rica AT es:

Longitud total Area critica tedrica AT
<12 m Lx (12 m + W)

12m=<L<18m Lx(14m+W)

18m=<l<24m Lx(17m+W)
L=24m Lx (30 m+W)

Donde L = longitud total de la aeronave, y

W = Ancho del fuselaje der la
aeronave.

2.4.6 Segun se ha mencionado anteriormente, en la practica raramente ocurre que
el incendio se propague a la totalidad del area critica tedrica, y se ha
determinado un area critica practica, de menor superficie que la primera,
para la que se propone suministrar capacidad extintora. Como resultado de
un andlisis estadistico de accidentes de aviacion reales, se ha determinado
gue el area critica practica Ap es aproximadamente igual a dos tercios del
area critica teorica, o sea

Ap = 0.667 AT

2.4.7 La cantidad de agua para la produccién de espuma puede calcularse a base
de la férmula siguiente:

Q=Q:1+Q:
En la que Q = Total de agua necesaria
Q1= agua para controlar el incendio en el area critica practica, y

Q2= agua necesaria después de establecido el control para fines de
mantenimiento del control y/o la extincién del resto del incendio.

2.4.8 El agua necesaria para el control en el area critica practica (Q,), puede
expresarse por la siguiente férmula:

Qi=AXRXT

Sn la que A = &rea critica practica
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R = régimen de aplicacién, y
T = tiempo de aplicacion.
2.4.9 La cantidad de agua requerida para Q, no puede calcularse con exactitud por
depender de varias variables. Los factores que se consideran de mayor
importancia son:

a) masa maxima total de la aeronave;

b) capacidad méaxima de pasajeros de la aeronave;
c) carga maxima de combustible de la aeronave; y

d) experiencia adquirida (analisis de operaciones de salvamento y extincion
de incendios de aeronaves.

Estos factores, cuando se trazan en un grafico, se emplean para calcular la
capacidad total de agua requerida para cada Categoria de aeropuerto. El
volumen de agua para Q. expresado en forma de porcentaje de Qi, varia
desde aproximadamente el 0% para los aeropuertos de la Categoria |, hasta
aproximadamente el 190% para los aeropuertos de la Categoria 10.

2.4.10 EIl grafico mencionado en el parrafo precedente da los siguientes valores
aproximados para aviones representativos de cada categoria de aeropuerto:

Categoria del aeropuerto Q2 = porcentaje de Q1
Porcentaje

0

27

30

58

75

100

129

152

170

Blo|o|No|a|sjw|n|-

190

2.5 REGIMENES DE DESCARGA.

2.5.1 Los regimenes de descarga de la solucion de espuma no seran inferiores a
los indicados en la Tabla 2-2. Los regimenes de descarga recomendados
son los que se requieren para controlar el incendio en un minuto en el area
critica préctica y, por lo tanto, se han determinado para cada categoria
multiplicando la superficie del area critica practica por el régimen de
aplicacion.

2.5.2 Los regimenes de descarga de los agentes complementarios se elegiran de
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manera que se logre la eficacia éptima del agente empleado.
2.6 SUMINISTRO Y ALMACENAMIENTO DE AGENTES EXTINTORES

2.6.1 Las cantidades de los diversos agentes extintores que han de suministrarse
en los vehiculos de salvamento y extincion de incendios se determinaran con
arreglo a las categorias de aeropuertos y a las especificaciones de la Tabla
2-2. A los efectos de reabastecer a los vehiculos se mantendra en el
aeropuerto una reserva de concentrado de espuma y agentes
complementarios, equivalente al 200% de las cantidades de estos agentes
que han de llevar los vehiculos de salvamento y extincion de incendios. Esto
permitird recargar inmediatamente y por completo los vehiculos, si es
necesario, después de concluida toda la operacion, y tener en reserva un
segundo reabastecimiento completo por si ocurriera otro caso de
emergencia antes de que puedan reponerse las reservas del aeropuerto.
Cuando se prevea una demora en la reposicién, deberia aumentarse la
cantidad en reserva.

2.6.2 Los vehiculos-cisterna de espuma tienen que estar llenos en todo momento
cuando el vehiculo estd en servicio, porque las cisternas que sélo estan
parcialmente llenas crean problemas de estabilidad cuando el vehiculo tiene
que virar a velocidad. Aparte de eso, cuando se transporta espuma
proteinica pueden surgir dificultades graves de sedimentacion, debido a la
oxidacion y agitacion, si queda espacio de aire por encima de la espuma.
Cuando se empleen concentrados de espuma proteinica se descargara
periddicamente todo el contenido y lavar por entero el sistema de produccion
de espuma, para tener la certeza de que la cisterna no contiene espuma
envejecida.

2.6.3 El equipo de salvamento y extincién de incendios de un aeropuerto no se
empleara para recubrir las pistas con una capa de espuma, cuando al
hacerlo se reduzcan las posibilidades de poder atender a cualquier incendio
ulterior consecutivo a un accidente o incidente de aviacion. En los casos en
gue tenga que proporcionarse este servicio, se dispondra para ello de
cantidades suplementarias de espuma (espuma proteinica 0 espuma con
caracteristicas para dafios equivalentes). El Capitulo 15 contiene
informacién sobre las operaciones de recubrimiento de las pistas con una
capa de espuma.

2.7 TIEMPO DE RESPUESTA

2.7.1 Se fijarhd como objetivo operacional del servicio de salvamento y extincion de
incendios un tiempo de respuesta de dos minutos, pero nunca superior a
tres, hasta el extremo de cada pista, asi como hasta cualquier otra parte del
area de movimientos en condiciones Optimas de visibilidad y estado de la
superficie. Se considera que el tiempo de respuesta es el periodo
comprendido entre la llamada inicial al servicio de salvamento y extincién de
incendios y el momento en que el primer (o los primeros) vehiculo(s) que
intervienen) esté(n) en condiciones de aplicar espuma a un ritmo como
minimo de un 50% del régimen de descarga especificado en la Tabla 2-2.
La determinacion del tiempo de respuesta veridico se realizara con los
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CAPITULO I

2.7.2

2.7.3

274

2.8

28.1

2.8.2

2.9

29.1

2.9.2

vehiculos de salvamento y extincion de incendios a partir de sus posiciones
normales y no a base de posiciones seleccionadas Unicamente con el
propésito de hacer simulacros.

Cualesquier otro vehiculo que deba entregar las cantidades de agentes
extintores estipuladas en la Tabla 2-2 deben llegar a intervalos no superiores
a un minuto, a partir de la intervencion del primer (o los primeros) vehiculo(s),
para que la aplicacion del agente sea continua.

Los requisitos contenidos en 2.7.1 muestran una evaluacion de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios de los aeropuertos cuando el primer
(o los primeros) vehiculo(s) que interviene(n) no pueda(n) aplicar las
espumas a un ritmo como minimo de un 50% del régimen de descarga
recomendado para la categoria del aeropuerto. Se fijara este objetivo a
medida que vaya mejorando la flota de vehiculos del aeropuerto.

Para satisfacer el objetivo operacional tan plenamente como sea posible en
condiciones de visibilidad inferiores a las Optimas, podria ser necesario
proporcionar guia a los vehiculos de salvamento y extincion de incendios.
Esta guia se proporcionara mediante algun sistema de navegacion instalado
en los vehiculos; por las instrucciones que de por radioteléfono el control de
transito aéreo, basadas en las indicaciones del radar de vigilancia; por la
localizacién del lugar del accidente dada por el control de transito aéreo; asi
como mediante algun sistema de prevencién de colisiones basado en algun
dispositivo instalado a bordo de los vehiculos o en los datos que proporcione
el radar de vigilancia del control de transito aéreo. Durante el recorrido desde
la estacidén o estaciones de incendios o desde la posicion o posiciones de
espera hasta el lugar del accidente; los vehiculos de salvamento y extincion
de incendios pueden formar un convoy y el control de transito aéreo guiara
el vehiculo que vaya en cabeza.

ESTACIONES DE SERVICIOS CONTRA INCENDIOS.

Los vehiculos de salvamento y extincion de incendios se alojaran en alguna
estacion de servicios contra incendios. Se construiran estaciones satélite
siempre que con una sola estacibn no pueda observarse el tiempo de
respuesta.

Toda estacion de servicios contra incendios estaran situada de modo que los
vehiculos de salvamento y extincion de incendios tengan acceso directo,
expedito y con un minimo de curvas, al rea de la pista. El Capitulo 9 facilita
las caracteristicas de las estaciones de servicios contra incendios.

SISTEMAS DE COMUNICACION Y ALERTA
Se proporcionard un sistema de comunicacion independiente que enlace la
estacion de servicios contra incendios con la torre de control, con las otras

estaciones de incendios del aeropuerto (si las hay) y con los vehiculos de
salvamento y extincién de incendios.

En la estacion de servicios contra incendios se instalard un sistema de alerta
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para el personal de salvamento y extincion de incendios, que puedan
accionarlo la propia estacion, cualquier otra estacion de servicios contra
incendios del aeropuerto y la torre de control. EI Capitulo 4 facilita detalles
de los requisitos aplicables a las comunicaciones y alerta.

2.10 NUMERO DE VEHICULOS

2.10.1 El nimero minimo y los tipos de vehiculos de salvamento y extincion de
incendios que es necesario proveer en un aeropuerto para aplicar con
eficacia los agentes especificados para la categoria del aeropuerto
considerado, deberian estar de acuerdo con la Tabla 2-3.

Tabla 2-3 Numero minimo de vehiculos.

Categoria del aeropuerto Vehiculos de SEI
1

Blo|o|N|o|jo|sw(N|-
Wlw W Rk R~

2.10.2 En el Capitulo 13 se dan detalles sobre los vehiculos especiales con que se
contara en los aeropuertos en que las zonas que abarcaran el servicio
comprenden terrenos dificiles.

2.10.3 Ademas del material antes descrito, se dispondra de equipo y servicios de
salvamento adecuados en los aeropuertos donde el area que abarque el
servicio incluya extensiones de agua 0 zonas pantanosas que no puedan
atender los vehiculos rodados terrestres convencionales. Esto es
especialmente necesario cuando una parte importante de las aproximaciones
0 despegues se efectle sobre dicha area. Estos vehiculos especiales se
emplearan para el salvamento de los ocupantes de los aviones que sufran
accidentes en esta area. En el Capitulo 5 se dan detalles de las caracteristicas
de estos tipos de vehiculos.

2.10.4 Se establecera un plan de mantenimiento preventivo para conseguir la maxima
actuacion mecanica de los vehiculos de salvamento y extincion de incendios. A
este respecto, habria que considerar debidamente la ventaja de contar con
vehiculos de reserva para poder sustituir a los que temporalmente estén
averiados.

12 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS CAPITULO 1l

CAPITULO 1Nl

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

3.1

APROVISIONAMIENTO DE AGUA EN LOS AEROPUERTOS

3.1.1 Es sumamente necesario disponer de suficientes cantidades de agua en las

proximidades de las plataformas, que sirvan de sostén a las operaciones de
salvamento y extincion de incendios de aeronave. No obstante, en cuanto atafie a
otros lugares del area de movimiento, particularmente las pistas, no se considera

ventajoso depender del empleo de bocas de agua para incendios. Asi pues, se

aboga el contar con vehiculos-cisterna de agua auxiliares, que permitan producir la
espuma en el lugar del siniestro. Si bien las bocas de agua situadas en puntos
estratégicos o0 adyacentes al area de movimiento pueden ser ventajosas desde el
punto de vista operacional de la extincion de incendios, no lo son desde los puntos
de vista de mantenimiento y econdmico. No obstante, en aquellos aeropuertos
donde existan bocas de incendios, éstas pueden utilizarse para rellenar de agua los

vehiculos-cisterna auxiliares.

3.1.2 Reservas naturales de agua. En aquellos aeropuertos que cuentan con recursos

3.2

apropiados, convendria pensar en proporcionar acceso a las reservas naturales de
agua (lagos, estanques, corrientes de agua o el mar). Ese acceso tiene que tener
en cuenta las estaciones del afio y los niveles de las mareas. Cuando se piense
recurrir a esos recursos, los vehiculos de extincion de incendios tienen que estar
debidamente equipados para captar y bombear el agua.

CAMINOS DE ACCESO DE EMERGENCIA

3.2.1 Cuando las condiciones topograficas lo permitan, en los aeropuertos se construiran

caminos de acceso de emergencia para poder conseguir los tiempos de respuesta
minimos. Se prestara atencién especial a la provision de caminos de facil acceso a
las areas de aproximacion, hasta una distancia de 1 000 m del umbral, o al menos
desde éste hasta los limites del aeropuerto. En los casos en que el aeropuerto esté
cercado, se construiran entradas o barreras frangibles de emergencia para facilitar
el acceso a puntos situados fuera de los limites del aeropuerto.

3.2.2 Los caminos de acceso de emergencia y los puentes tendran la capacidad de

soportar los vehiculos mas pesados que hayan de transitarlos, construyéndolos de
manera que sean utilizables en todas las condiciones meteoroldgicas. Habria que
construir caminos dentro de 90 m de la pista, para evitar la erosion de la superficie
y que en la pista se acumulen despojos. Se proporcionara suficiente margen vertical
con respecto a los obstaculos elevados, para que puedan pasar por debajo los
vehiculos mas grandes. Siempre que sea posible, se construiran areas de espera
que permitan que los vehiculos de emergencia puedan transitar en ambas
direcciones.

3.2.3 Cuando un camino de acceso de emergencia, hormalmente provisto de una entrada

o barrera frangible, conduzca a los vehiculos de emergencia a una carretera
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publica, la parte exterior de la entrada o barrera estard marcada indicando su
finalidad y habria que prohibir que se estacionen vehiculos en la vecindad
inmediata. Se construirdn esquinas apropiadas, que tengan un radio adecuado para
gue los vehiculos pesados de salvamento y extincién de incendios puedan
maniobrar, para facilitar el movimiento de los vehiculos que acudan a través de las
entradas o barreras de emergencia de la cerca

a) 3.2.5 La combinacion de caminos de acceso de emergencia y de entradas o
barreras sera objeto de inspeccién regular, y someterse a prueba cuando sea
necesario, para comprobar el funcionamiento de los elementos mecanicos v
cerciorarse de su disponibilidad en casos de emergencia.
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CAPITULO IV:

NECESIDADES EN CUANTO A MEDIOS DE COMUNICACION Y DE ALARMA.,

4.1

41.1

4.1.2.

4.2

4.2.1.

INSTALACIONES Y SERVICIOS

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

Habida cuenta de las necesidades peculiares de cada aeropuerto, ha de contarse
con lo siguiente:

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

b) comunicaciones entre el control de transito aéreo y las brigadas de SEI que se
dirijan al lugar donde ocurrido el incidente/accidente de aviacion, o al que hayan
acudido para prestar asistencia. Para poder dirigir los vehiculos de SEI cuando
la visibilidad sea deficiente, es necesario recurrir a alguna modalidad de
navegacion. (Ver 2.7.3).

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

d) comunicaciones entre los vehiculos de SEI, incluyendo, cuando sea necesario,
medios de comunicacién mutua entre el personal integrante de las brigadas
adscrito a un mismo vehiculo de SEI; y

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

COMUNICACIONES DE LA ESTACION DE INCENDIOS.

Al considerar la misién de las comunicaciones de la estacion de incendios, la
administracion del aeropuerto tendra en cuenta dos factores importantes: primero,
el volumen de mensajes que la sala de guardia haya de tramitar cuando ocurra
algun accidente o incidente de aviacion. Naturalmente, la gama de instalaciones de
comunicaciones tiene que guardar relacion con ese volumen de mensajes, y si
alguna parte de la movilizacion de emergencia puede realizarla algun otro servicio,
por ejemplo, la centralilla telefénica del aeropuerto o el centro de operaciones de
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4.2.2

4.2.3

4.2.4

emergencia, entonces la sala de guardia de la estacion de incendios se puede
equipar y funcionar mas eficazmente en su misién primordial. La segunda
consideracién esta relacionada con aquellos aeropuertos que tienen mas de una
estacion de servicios contra incendios. Cuando hay dos o mas estaciones, es
habitual designar a una de ellas como estacién principal y a su sala de guardia
como sala de guardia principal, que esta provista continuamente de personal.
También es posible que una estacion satélite tenga sala de guardia con
instalaciones mas modestas, conmensuradas con su misién subordinada y que se
provee de personal solamente basta que los vehiculos de la estacién satélite
acudan a una llamada. Al tratar de las comunicaciones de la estacion de incendios,
es esencial diferenciar entre las necesidades minimas de las estaciones de
incendios principales y las de satélite, y determinar los sistemas que pueden ser
apropiados para ambas.

Las llamadas dirigidas a la estacién o estaciones de incendios del aeropuerto, a
raiz de algun accidente o incidente de aviacidn, emanan normalmente del control
de transito aéreo. Este podra comunicarse con la estacién de incendios principal
por linea telefonica directa que, para evitar retrasos, no pase por ninguna centralilla
telefénica intermediaria. Usualmente, las llamadas por dicha linea disparan un
vibrador acustico distintivo instalado en la sala de guardia, el cual, si no funciona
debidamente, lo advierte una luz. Esta linea se puede conectar a los timbres de
alarma de la estacion de incendios principal y a los de la satélite, de modo que toda
llamada del control de transito aéreo alerte simultdneamente a todo el personal. El
sistema de alarma también puede utilizarse para activar las puertas del garaje de
los vehiculos de salvamento y extincion de incendios. En cada sala de guardia de
las estaciones de incendios tendra un interruptor independiente que permita
disparar los timbres de alarma.

Las estaciones de incendios estaran provistas de altavoces para dar a las brigadas
detalles del caso de emergencia, la ubicacion, tipo de aeronave, itinerario preferible
para los vehiculos de SEI. Normalmente, el interruptor de los altavoces se
encuentra en la sala de guardia principal, en la cual también habra otro interruptor
que permitiese desconectar los timbres de alarma, a fin de no obstaculizar el
empleo eficaz de los altavoces.

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

4.2.5 Cuando la sala de guardia principal tenga la mision de movilizar servicios de apoyo

de fuera del aeropuerto, con motivo de situaciones de emergencia de aeronaves o
de alguna otra indole, los centros de control apropiados estaran enlazados por
circuitos telefonicos directos, con las indicaciones prioritarias pertinentes.
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4.2.6

4.2.7

Las salas de guardia satélite estaran enlazadas con la sala de guardia principal por
linea telefonica directa. La estacion de incendios satélite estara conectada con los
altavoces y timbres de alarma operados por la sala de guardia principal y también
podré activar los timbres de alarmay transmitir por los altavoces dentro de la propia
estacion. Asimismo, se poseera visible un mapa o mapas cuadriculados de
referencia.

Ocurre en muchos casos que la sala de guardia de la estacion de incendios contiene
un namero excesivo de dispositivos de alarma, conmutadores, sistemas acusticos,
luces de color, equipo de radio, altavoces, etc. La sala de guardia dispondra, de
manera que reduzca al minimo la carga de trabajo de la persona que se encuentre
de servicio durante una llamada de emergencia. Se dispondra ademas de la sala
de guardia de modo que la persona de servicio pueda recibir una llamada y actuar
respecto a la misma con el minimo de desplazamientos posible. Los mapas
cuadriculados de referencia, etc., se colocaran inmediatamente delante de dicha
persona. En 9.3 se dan detalles sobre la disposicién de la sala de guardia de la
estacion de incendios.

4.2.8 EIl equipo telefénico y de radio instalado en cada sala de guardia se verificara

4.3

4.3.1.

regularmente para ver si funciona debidamente y también se realizaran los arreglos
necesarios para hacer las reparaciones que sean menester y el mantenimiento del
equipo. La continuidad del suministro de energia eléctrica a las estaciones de
incendios se asegurara mediante el suministro de alguna fuente secundaria de
energia.

COMUNICACIONES ENTRE LOS VEHICULOS DE SEI.

Cuando los vehiculos de salvamento y extincién de incendios abandonan la estacion
de incendios y entran en el area de maniobras, pasan a la jurisdiccién del control de
transito aéreo. Estos vehiculos tienen que llevar equipo de radiocomunicaciones en
ambos sentidos, por medio del cual todos sus desplazamientos puedan estar
constantemente supeditados a las 6rdenes del control de transito aéreo. La
seleccién de una frecuencia directa entre el control de transito aéreo y el servicio de
incendios, escuchada en la sala de guardia principal o de una frecuencia discreta
del servicio de incendios del aeropuerto, que retransmita las instrucciones del control
de transito aéreo y toda nueva informacion, tiene que quedar a discrecion de la
administracion del aeropuerto, a base de las consideraciones de orden operativo y
técnico locales. En todo aeropuerto de mucho transito, una frecuencia discreta
reduce las circunstancias en las cuales las actividades del servicio de incendios
tienen que recurrir a algun canal de control de transito aéreo. Cuando ocurren
determinadas clases de incidentes, es importante proporcionar al servicio de
incendios la posibilidad de comunicarse con los miembros de la tripulacion de vuelo,
particularmente cuando se trata de incidentes atribuibles al tren de aterrizaje o
cuando se propone evacuar la aeronave. Hay soluciones técnicas que permiten el
empleo tanto de una frecuencia discreta como de una instalacion de "conversacion
directa" de a bordo, previa autorizacion del control de transito aéreo. Tan pronto
como se declare una situacién de emergencia, todas las transmisiones se grabaran.
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4.3.2

4.3.3

4.3.4

4.4

4.4.1.

4.4.2.

El equipo de radio instalado en los vehiculos de salvamento y extincidn de incendios
tiene que proporcionar la comunicacién entre vehiculos, mientras acuden al lugar
del siniestro o cuando operan en él. Cada vehiculo llevara un sistema de
comunicacion interna, especialmente entre los conductores y los operadores de los
monitores, para poder utilizar al maximo los vehiculos en el lugar del siniestro. El
llevar equipo de comunicaciones en un vehiculo presupone la probabilidad de ruido
intenso, situacion que quizé requiera emplear microéfonos, auriculares y altavoces
gue atenuen el ruido, para que las comunicaciones internas sean eficaces.

En el lugar del siniestro, el jefe de las operaciones de salvamento y extincién de
incendios puede apearse del vehiculo y hacer observaciones a pie, y puede dirigir
e informar a las brigadas sobre todos los aspectos de las operaciones relacionadas
con los incendios en tierra mediante un megafono portatil. Este aparato también
puede desempefiar un papel subsidiario en las comunicaciones con la tripulacion
de a bordo, con los ocupantes y con otras personas que acudan al lugar del
siniestro.

Las lanchas de salvamento u otros vehiculos anfibios que puedan utilizarse en
extensiones de agua, en zonas pantanosas 0 en terrenos casi intransitables,
también llevard equipo de radio utilizable en ambos sentidos. Hay que prestar
atencion especial a la seleccién de las unidades previstas para uso maritimo, con
sus dispositivos de proteccion.

OTROS MEDIOS DE COMUNICACION Y DE ALERTA

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

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

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

5.1

5.1.1

5.1.2

5.1.3

INTRODUCCION.

Cuando la administracién aeroportuaria desea adquirir vehiculos de salvamento y
extincion de incendios tiene que hacer ante todo un estudio detallado de diversos
factores. En este proceso, el estudio tiene que abarcar la consideracion de las
exigencias operacionales, los aspectos del proyecto y construccion y la
compatibilidad total de la flotan de vehiculos con los servicios de apoyo de
salvamento y extincion de incendios del aeropuerto. El diagrama de la Figura 5-1
proporciona una serie de factores caracteristicos que se incluird en progresion
I6gica antes de llegar a la decision de adquirir un nuevo vehiculo. El diagrama prevé
gue se tengan en cuenta los conocimientos locales de todas las condiciones de
operacién y experiencia adquirida con los vehiculos de SEI existentes. Cada uno
de los factores que aparecen en el diagrama sera objeto de examen mas detallado
en el presente capitulo. El objetivo de todo estudio tiene que ser la adquisicion de
vehiculos que proporcionen servicio eficaz y confiable durante toda su "vida util".
Esto sélo puede conseguirse seleccionando vehiculos de actuacion y confiabilidad
demostrada, operados por el personal preparado y cuya utilizacién esté basada en
programas de mantenimiento preventivo a cargo de personal de apoyo
competente. En 5.9 aparece una lista de verificacion de los aspectos de proyecto,
construccion y actuacion importantes que tienen que considerarse al formular las
especificaciones de todo vehiculo de SEI.

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

Al evaluar el disefio y construccién, hay ciertas caracteristicas que tienen que
considerarse esenciales y que, por eso, tienen que expresarse en las
especificaciones como el nivel minimo aceptable. Hay otras caracteristicas que
pueden especificarse, por encima del nivel minimo, para facilitar el manejo,
mantenimiento preventivo o la apariencia visual del vehiculo, sin que contribuyan
necesariamente en forma apreciable a la eficacia del vehiculo en su papel principal.
Si bien esos aspectos adicionales son acaso deseables, también incrementan el
precio del vehiculo y, en algunos casos, la amplitud y complejidad de los programas
de mantenimiento. Por ejemplo, cuando la direccién aeroportuaria asigna un papel
de proteccion estructural a su servicio de salvamento y extincion de incendios, es
conveniente tener la posibilidad de lanzar chorros de agua. Hay que tener cuidado
en el sentido de que al conseguir estas posibilidades adicionales el papel principal
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5.14

del vehiculo, no sufra merma para combatir los incendios de aviacién. En los
parrafos que siguen, siempre que se ha considerado apropiado, se hace una
distincion entre las caracteristicas esenciales y las convenientes. Con esa
distincion no se pretende aminorar la utilidad de ciertos refinamientos, acabado o
instrumentacion, cuando asi lo desee la autoridad aeroportuaria y los vehiculos
puedan mantenerse en servicio.

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

5.1.5 No se hatratado de detallar las capacidades de las bombas de agua, de las tuberias

de entrada y salida de la bomba, de la potencia, de los dosificadores y reguladores
de la espuma, de la ubicacién de los monitores (torretas y su funcionamiento,
ubicacion de las mangueras, didmetros, longitudes y detalles similares del equipo,
si bien todos esos aspectos requieren buenas ideas de proyecto y de construccion.
Béasicamente, ese equipo se relaciona con los agentes extintores que baya que
utilizar, los regimenes de descarga necesarios y el personal disponible y necesario
para que el vehiculo esté listo para operar. El objetivo principal es conseguir la
simplicidad operacional necesaria, reconociendo el periodo relativamente breve
disponible para organizar con éxito una operacion de salvamento y extincion de
incendios. Cuando esto supone cierto grado de complejidad mecanica es esencial
impartir instruccion adecuada al personal que tenga que ocuparse del
mantenimiento del vehiculo.
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CAPITULO V

FASE 1 — CONSIDERACIONES DE CARACTER PRELIMINAR
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FASE 2 — FORMULACION DE LAS ESPECIFICACIONES
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Figura 5-1 Factores caracteristicos que influyen en la seleccion de los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios (RFF).
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5.2 CONSIDERACIONES DE CARACTER PRELIMINAR.

5.2.1 El papel del nuevo vehiculo. En general, los vehiculos que tengan que utilizarse
para salvamento y extincion de incendios de aeronaves, sus caracteristicas
aparecen en la Tabla 5-1. En los aeropuertos también hay vehiculos de otros tipos,
desde los vehiculos de mando, utilizados por el personal a cargo del turno de
guardia y que virtualmente no ofrecen posibilidad alguna para el salvamento o la
extincién de incendios, hasta los proyectados para recubrir con espuma las pistas
(ver Cap. 15). Algunas autoridades aeroportuarias proporcionan vehiculos
cisternas de agua auxiliar, equipada con bombas y mangueras, que sirven para
reabastecer a los vehiculos productores de espuma en el lugar del siniestro. Si bien
eso0s vehiculos proporcionan un servicio Util, particularmente cuando hay tomas de
agua limitadas, no por eso se consideran vehiculos primarios. Este Capitulo se
ocupara unicamente de los vehiculos de salvamento y extincion de incendios. En
la Tabla 5-1 se facilitan las caracteristicas minimas relacionadas con esos
vehiculos. Estas caracteristicas minimas se tendran en cuenta a la hora de mejorar
la flota de vehiculos de SEI del aeropuerto.

5.2.2 La nocién inicial que dio lugar a los vehiculos de intervencion rapida esta basada
en la posibilidad, entonces prevalente, de que los vehiculos pesados estaban
imposibilitados de cumplir con el tiempo de respuesta previsto en 2.7.1. Los huevos
adelantos técnicos logrados en el disefio de los chasis, han permitido producir
vehiculos de SEI de performance muy mejorada, que pueden intervenir rapida y
adecuadamente en los aeropuertos. El papel de los vehiculos antes mencionados
es llegar rapidamente al lugar del siniestro, proteger las vias de evacuacion,
controlar cualquier comienzo de fuego e iniciar el salvamento, en el caso de que
tenga la doble aplicacion de agentes principales y complementarios que habréa de
transportarse en un vehiculo sera toda o parte de la exigida por la categoria de
SEIl, y su reparto estara relacionado con el numero de vehiculos desplegados en
el aeropuerto. El equipo de salvamento se transportara en un vehiculo o distribuirse
en los vehiculos que empiecen a atender el accidente de la aeronave.

Tabla 5-1 Caracteristicas minimas sugeridas de los vehiculos de SEI (RFF)

Vehiculos de salvamento y Vehiculos de salvamento y
extincion de incendios de hasta | extincion de incendios de
4500 L mas de 4500 L
Monitor (torreta Optativo para Categorias 1y 2 Necesario
Necesario para Categorias de
3al0
Caracteristicas de Alta capacidad de descarga Alta y baja capacidad de
disefo descarga
Alcance de la descarga Apropiado p/avion mas largo Apropiado p/avion mas
largo
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5.3

temperatura normal de
utilizacion

Mangueras Necesarias Necesarias
Boquillas debajo del
vehiculo Optativas Necesarias
Boquillas delanteras
orientables Optativas Optativas
Aceleracion 80 Km/h en 25s a la 80Km/hen40sala

temperatura normal de
utilizacion

Velocidad max.

Como minimo 105 Km/h

Como minimo 100 Km/h

Traccion en todas las

ruedas Si Necesaria
Transmision automatico
0 semiautomatica
Si Necesaria
Configuracion de rueda Preferible p/Cat. 1y 2
trasera Unica Necesaria p/Cat. 3y 4 Necesaria
Angulo min. de
aproximacion y salida 30° 30°
Angulo min. de
inclinacion (estatico) 30° 28°

CANTIDAD DE AGENTES EXTINTORES.

5.3.1 Cuando hay vehiculos, como se propone en la Tabla 2-3, éstos tienen que poder

5.3.2

transportar y lanzar por Lo menos las cantidades mininas de agentes extintores
previstas en la Tabla 2-2, segln sea la categoria del aeropuerto. También, se tendra
en cuenta los requisitos de tiempo de respuesta especificados en 2.7.1. Los
vehiculos, ademas, transportaran parte del equipo de salvamento. La seleccion de
un vehiculo de determinada capacidad depende de si se trata de un vehiculo que
sustituye a otro anticuado o innecesario o si se trata del componente de una flota
gue se utilizara en un nuevo aeropuerto. En este caso, no es necesario considerar
su compatibilidad con los vehiculos existentes.

La adquisicién de un nuevo vehiculo brinda la oportunidad de considerar no sélo su

aporte como vehiculo de remplazo sino también hasta qué punto se especificara
para tener en cuenta la categorizacién futura del salvamento y extincion de
incendios, que exigirdn la variacion del volumen de transito o la introduccion de
aeronaves mas grandes. La "vida util" prevista de todo vehiculo, con cuidados y
mantenimiento razonables, es por lo menos de 10 afios; por eso, la evaluacion del
crecimiento probable del trafico durante ese periodo constituira un factor valido al
formular las especificaciones del vehiculo.
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5.4 VENTAJAS QUE POSEE LA ADOPCION DE AGENTES EXTINTORES MAS
EFICACES.

5.4.1 La comparacion de las cantidades minimas de agua para la produccién de espuma
prescritas en la Tabla 2-2, muestra las ventajas que se consiguen adoptando
concentrados de espuma de eficacia de nivel B. El adoptar como agente
complementario, ya sea productos quimicos secos en polvo o halocarburos como
alternativa del CO, también proporciona ventajas adicionales. En este caso, las
ventajas estriban no solamente en la reduccion de la cantidad del agente que hay
gue proporcionar sino también en las posibilidades mayores de dominar el incendio
con esos agentes. Los productos quimicos secos en polvo y los halocarburos se
pueden transportar y entregar, con instalaciones de mucho menos peso y
dimensiones, en los vehiculos de salvamento y extincion de incendios.

5.5 COMPATIBILIDAD DE LOS NUEVOS VEHICULOS CON LOS EXISTENTES.

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

5.6 LIMITACIONES EN CUANTO A LAS DIMENSIONES Y A LA CARGA.
5.6.1 La consideracién mas obvia, en cuanto a la adquisicion de un nuevo vehiculo de

salvamento y extincion de incendios es conocer si cabe 0 no en la estacion de
incendios existente. También son importantes otros elementos del proyecto del
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5.6.2

5.7

aeropuerto y algunos que conciernen al area de respuesta, adyacente al
aeropuerto. Se trata de las dimensiones de los tuneles, arcadas y pasos
subterraneos a través de los cuales tenga que pasar el vehiculo cuando acude a
una emergencia. No hay que olvidar los cables suspendidos. Los puentes,
alcantarillas, alambradas eléctricas para el ganado tienen que evaluarse si el peso
del nuevo vehiculo es superior al de los tipos precedentes. También tiene
importancia la longitud y ancho del vehiculo para poder pasar las curvas del camino
y, a este respecto, vale la pena comprobar si el nuevo vehiculo puede atravesar
las entradas de emergencia previstas para satisfacer lo previsto en 3.2.4.

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

FORMULACION DE LAS ESPECIFICACIONES.

5.7.1 Una vez que se ha llegado a conclusiones en la primera fase del andlisis, se puede

formular las especificaciones del vehiculo deseado. Las cantidades y tipos de
agentes extintores se expresaran en funcion del "contenido utilizable", para tener
la certeza de que los sistemas de contencion y descarga estén previstos para esas
cantidades de cada agente que no pueda descargarse. Todo monitor previsto para
descargar espuma tiene que producir espuma de la calidad especificada, que
depende del tipo de concentrado utilizado (véase el Capitulo 8). La espuma
lanzada, el alcance efectivo y las diversas modalidades de descarga tienen que
guardar relacién con las exigencias de la categoria de salvamento y extincion de
incendios del aeropuerto y con las tacticas operacionales que tenga que emplear
la brigada. Los agentes complementarios, también tratados en el Capitulo 8, se
tienen que poder descargar con los monitores o las mangueras, a regimenes
previstos de descarga, con diferentes posibilidades de descarga cuando esto
permita incrementar las posibilidades de dominar el incendio. Es esencial
considerar el proceso de reabastecimiento relacionado con los agentes principales
y complementarios, ya que la duracion y complejidad de este proceso tiene mucho
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5.7.2

que ver con la disponibilidad del vehiculo. Cuando se descargan agentes de todas
clases, ya sea en accidentes o en simulacros, es esencial que los vehiculos queden
liberados y completamente disponibles en el menor tiempo posible.

La disposicién interior del compartimiento de las brigadas de todo vehiculo de
salvamento y extincion de incendios puede contribuir, en muchos aspectos, a la
eficacia del vehiculo. La primera consideracion es que sera lo suficientemente
grande para acomodar al personal especificado y diversos elementos del equipo.
El nimero de personal de las brigadas se determina a base del papel operacional
global que tenga que desempefiar el vehiculo, ya que pueden surgir actividades
externas al vehiculo simultaneamente con la descarga de los agentes extintores.
Las actividades combinadas de esta naturaleza pueden ser caracteristicas de todo
vehiculo que intervenga primero. Los demas vehiculos, incluyendo aquellos que
llevan agentes principales y complementarios, normalmente inician el ataque del
incendio descargando el agente principal, reservando asi en esa fase la posibilidad
de adoptar nuevas posiciones para mejorar las probabilidades de dominar el
incendio. La posibilidad de mantener ininterrumpidamente la produccion de
espuma mientras el vehiculo esti desplazandose a velocidades de hasta 8 km/h
constituye una caracteristica de disefio indispensable para todos los vehiculos. De
este modo, es imposible descargar agentes complementarios a menos que se haga
a través de un monitor.

5.7.3 Muchos vehiculos actuales pueden actuar a plena capacidad con un solo operador,

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

5.7.4 El compartimiento de la tripulacion tiene que tener, ademas, otras caracteristicas,

5.7.5

5.7.6

como el acceso y egreso rapido del personal, aislamiento adecuado contra las
vibraciones y el ruido y, cuando sea el caso, ciertas medidas, incluyendo la
provision de equipo, para mantener un ambiente aceptable en temperaturas
extremas. La calibracién de los instrumentos y el etiquetado o marcas de los
controles, interruptores, cajones, armarios y de otros puntos, tiene que expresarse
en las cifras y en el idioma previsto por la autoridad aeroportuaria. Siempre que
sea posible, se utilizaran simbolos para reducir al minimo el tener que interpretar
las palabras o la utilizacién correcta de algin mando. Convendria pensar en el
empleo de indicadores de la situacion, utilizando para ello dispositivos iluminados
gue denoten la disponibilidad de algun elemento o funcién o la manipulacién de
algin mando. Se trata de algo facil de mantener en buenas condiciones e
interpretar y, al mismo tiempo, reduce la tarea de los conductores y de los
operadores de los monitores cuando el vehiculo esta en accién en el lugar del
siniestro o en ejercicios de simulacro. Es preferible la utilizacion de instrumentos
analégicos, a menos que la ley requiera algun tipo de equipo mas complejo, como
seria el caso cuando se trata del velocimetro.

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

El requisito de contar con la proteccion de boquillas delanteras orientables y de
boquillas debajo del vehiculo, ha sido objeto de considerable controversia. Al inicio,
ambos tipos de instalacion se habian concebido con la idea de que proporcionaban
proteccion al vehiculo durante las operaciones realizadas en el lugar del siniestro.
Las boquillas debajo del vehiculo aun proporcionan esta forma de protecciéon y se
especifican para los vehiculos de capacidad superior a los 4 500 L. siendo optativas
para los vehiculos de 4500 L o menos. Las boquillas instaladas debajo del vehiculo
exigen inspeccion regular para averiguar si estan libres de obstrucciones y de
corrosion. La expresion "boquilla delantera orientable" significa una instalacion que
es bastante diferente del equipo que llevaban los modelos precedentes de
vehiculos. Inicialmente, consistian en un tubo horizontal montado delante del
vehiculo a un nivel bajo y que lanzaba espuma a través de una serie de
perforaciones. Otros disefilos mas modernos remplazaban las perforaciones por
una o mas boquillas que lanzaban espuma formando una alfombra de proteccion.
Los tipos de "boquilla delantera orientable”, algunos de los cuales son conocidos
como "barredores”, desempefian un papel doble, no sélo protegen al vehiculo sino
gue también permiten aplicar espuma a bajo nivel, como aportacion adicional a las
posibilidades, que de si ofrece el vehiculo, de dominar el incendio. El propdsito es
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dominar los incendios debajo de las alas y en puntos respecto a los cuales el
monitor principal quiza no sea enteramente apropiado, si bien esta labor se puede
realizar también con mangueras de mano. Usualmente, el control de la descarga y
la orientacion de la "boquilla delantera” se realiza desde la cabina. Conviene, no
obstante, observar, que la provision de "boquillas delanteras orientables" y de
boquillas debajo del vehiculo consume parte del agente principal, cosa que quiza
no contribuya demasiado a las operaciones de salvamento y extincion de incendios
de aeronave. Por eso, se puede llegar a la conclusion de que cuando existan esas
instalaciones, a la capacidad del vehiculo habria que afiadir una cantidad adicional
de agua y concentrado de espuma. En cada caso, las cantidades pueden
determinarse a base de una descarga de dos minutos para ambas instalaciones,
simultanea a la descarga del monitor (torreta).

5.7.7 El equipo que tenga que llevar el nuevo vehiculo ya se habra determinado en la fase

5.7.8

preliminar, pero tiene que incluir algunos articulas de indumentaria de proteccion
para las brigadas, almacenados cerca de las posiciones respectivas de los
ocupantes. También se llevara un equipo de salvamento y de comunicaciones, y
el requisito basico, en cuanto a ambas clases de equipo, es que vaya en lugar
seguro, para preservar debidamente cada articulo, y que sea facilmente accesible
para su inspeccion y utilizacion. El punto de almacenamiento tiene que proteger el
equipo contra la humedad y el polvo, y los dispositivos de retencion, instalados en
armarios a propdsito, tienen que proporcionar la seguridad de sujecién necesaria
y su acceso inmediato: combinacion dificil pero que, en los nuevos disefios, brinda
soluciones aceptables. El equipo de salvamento de que ha de disponerse en los
aeropuertos de las diversas categorias aparece en la Tabla 5-2. Cuando mas de
un vehiculo acuda al lugar del siniestro, existe la posibilidad de considerar la
distribucion del equipo de salvamento entre los varios vehiculos. Todos los
vehiculos de salvamento y extincién de incendios llevaran reflectores o proyectores
de exploracion.

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

10
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5.7.9

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

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

Categoria del

Equipo necesario para las operaciones de salvamento aeropuerto

1-2 3-5 6-7 8-10
Llave de tuerca ajustable 1 1 1 1
Hacha de salvamento, grande, del tipo que no queda - 1 1 1
encajada
Hacha de salvamento, pequefia, del tipo que no queda 1 2 4 4
encajada o de aeronave
Cortadora de pernos (61 cm) 1 1 1 1
Palanca pata de cabra (95 cm) - - 1 1
Palanca pata de cabra (1,65 cm) 1 1 1 1
Corta frio (2,5 cm) - 1 1 1
Linternas o lamparas portétiles 2 3 4 8
Martillo (1,8 Kg) - 1 1 1
Garfio de agarre o socorro 1 1 2 3
Sierra para cortar metal, de gran resistencia y con hoja 1 1 1 1
de repuesto
Manta inifuga 1 1 2 3
Escalera extensible (de longitud adecuada a los tipos
de aeronaves que operan en el aeropuerto - 1 2 203
Cuerda salvavidas (15 m de largo) 1 1 2 3
Cuerda salvavidas (30 m de largo) - - 2 3
Alicates de corte lateral (17,8 cm) 1 1 1 1
Alicate fulcro desplazable (25 cm) 1 1 1 1
Destornilladores de distintas medidas (juego) 1 1 1 1
Tijera de cortar hojalata 1 1 1 1
Calzos (15 cm de alto) - - 1 1
Calzos (10 cm de alto) 1 1 - -
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Sierra mecanica de salvamento con dos hojas o

- escoplo neumatico de salvamento, mas cilindro de

recambio 1 1 1 2
- escoplo y muelle de retencién

Herramienta para cortar cinturones de seguridad 1 2 3 4
Guantes inifugos, pares (a menos que se facilite a cada

uno de los integrantes de la brigada) 2 3 4 8
Aparatos de respiracion y cilindros de recambio Un equipo por cada bombero
Inhalador de oxigeno - 1 1 1
Aparato hidraulico o neumatico para forzar puertas - 1 1 1
Botiquin de emergencia 1 1 2 3
Zonas impermeables 1 1 2 3
Ciclon de ventilacion y enfriamiento - 1 2 3
Vestuario protector Uno p/ cada bombero en servicio
Camilla 1 | 2 | 2 | 2

5.7.10 Los estudios preliminares realizados dan a entender que ese equipo podria servir

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

5.7.11 También se considera que en aquellos casos en los que el fuego no se ha podido

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

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

5.7.13 Hay otros factores automotrices adicionales a los enumerados en la Tabla 5-1
especialmente en lo concerniente al frenado, radio de viraje, neumaticos, distancia
entre ejes, emisiones del escape y, segun el analisis de 5.6, las dimensiones. Como
requisito basico, estas caracteristicas tienen que satisfacer o ser mas restrictivos
gue lo previsto en las leyes nacionales y ordenanzas locales, supeditadas, claro
estd, a la dispensa especial que se acuerde para los vehiculos de emergencia. Los
dispositivos audibles visuales para identificar a los vehiculos de emergencia se
ajustaran a la legislaciéon nacional o local, y a toda norma de iluminacién prevista.
En la RAC 14, Parte 1, se indican ciertos requisitos de iluminaciéon adicionales
aplicables a los vehiculos que tienen que operar en el area de maniobra de
aeronaves Los vehiculos de emergencia de los aeropuertos se pintaran con colores
conspicuos, de preferencia el rojo, de conformidad con al RAC 14, Parte 1.

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

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

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

c) la presencia de cantidades excesivas de arena y polvo en la atmésfera, obliga

a aumentar los dispositivos de filtracion del sistema de admision del motor y
darle mantenimiento con mas frecuencia.

5.7.15 Todos los vehiculos requieren inspeccion regular de cada uno de los aspectos de su
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estructura, sistemas y funciones. La atencibn mecanica y el mantenimiento
preventivo garantizan, en cuanto es humanamente posible, que el vehiculo quedara
realmente disponible. El tiempo que requieran esas operaciones esta directamente
relacionado con la accesibilidad de los puntos que haya que inspeccionar y atender,
y la concepcion del vehiculo proporcionara esta posibilidad. Adicionalmente, en
prevision de que sea necesario cambiar algidn componente mayor, como el motor,
bomba, tanque o sistema productor de espuma, los paneles a moviles y conexiones
apropiadas para levantarlos tienen que permitir que la remocién y sustitucién no
requieran tiempo excesivo. Hay una caracteristica de proyecto, indirectamente
relacionada con la atencion mecanica del vehiculo y la frecuencia con que algunos
aspectos requieran mantenimiento, que es la aplicacion de materiales y acabados
de proteccion. Los medios anticorrosivos son esenciales en la mayor parte de los
ambientes aeroportuarios y esto puede hacerse extensivo a la proteccién de ciertas
areas en las que puedan acumularse depdsitos de concentrado de espuma o de
agentes quimicos secos en polvo que se puedan desparramar durante las
operaciones de abastecimiento. La parte inferior del chasis y algunos elementos de
la estructura superior pueden protegerse contra la abrasién producida por los
materiales esparcidos por la superficie que puedan lanzar los neumaticos. Las
escaleras 0 pasarelas que puedan utilizar las brigadas pueden combinar las
caracteristicas antideslizantes con otras que protejan las superficies adyacentes
contra el dafio ocasionado por el calzado. La parte frontal y las laterales del vehiculo,
qgue pueden sufrir dafios cuando el vehiculo atraviesa matorrales, chaparrales o
malezas, pueden construirse con materiales resistentes para evitar la necesidad de
tener que repintar regularmente la carroceria. Esta gama de medidas protectoras
puede prolongar la disponibilidad de los vehiculos y reducir considerablemente el
gasto y duracion de los programas de mantenimiento.

5.7.16 Para extinguir incendios y resistir la reignicion a base de espuma y con la maxima

5.8

eficacia, el equipo generador de espuma ha de producir expansiones y un drenaje
superior en un 25% a los niveles aceptables. Por lo general, la expansion es de 6 a
10 en el caso de espumas formadoras de pelicula y de 8 a 12 cuando se trata de
espumas proteinicas. El tiempo de drenaje ha de exceder de 3 minutos para
espumas formadoras de pelicula y de 5 minutos para las espumas proteinicas,
cuando se ensayen de conformidad con sus respectivos métodos.

ESPECIFICACIONES CONTRACTUALES ADICIONALES.

5.8.1 Cuando la autoridad aeroportuaria adquiera un nuevo vehiculo, puede percatarse de

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

5.8.2 En un contrato, usualmente se incluye una serie de ensayos para demostrar las
posibilidades del vehiculo en relacidon con las especificaciones previstas. Estos
ensayos pueden dividirse en dos grupos, a saber: aquellos que evallan ciertos
aspectos de la actuacion del vehiculo como unidad de salvamento y extincion de
incendios, y los que evaltan su performance automotriz. Una serie caracteristica de
ensayos tendria en cuenta los factores siguientes:

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

b) la calidad de la espuma producida;

c) ladistanciay modalidad de dispersion de la descarga, tanto a niveles bajos como
altos, desde el monitor;

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

e) la operacion de reabastecimiento;

f) la produccion de espuma mientras el vehiculo estd desplazandose,
probablemente como parte de a)

g) la operacion de limpieza una vez terminada la produccion de espuma;
h) los ensayos de aceleracién y velocidad maxima;
i) los ensayos de frenado, de viraje y de las posibilidades de subir pendientes;

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

k) el ensayo de inclinacion estética.

5.8.3 Esta serie de ensayos es adicional a la inspeccion visual del vehiculo realizada para
evaluar las caracteristicas de proyecto, acabado, aplicacién de materiales de
proteccion y otros aspectos previstos en las especificaciones. Si se adquieren varios
vehiculos idénticos, por lo que es necesario hacer los ensayos de a) a k)
Unicamente respecto al primer vehiculo producido. Los ensayos de aceleracion y
velocidad de crucero se realizaran a la temperatura nominal de funcionamiento del
vehiculo.
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5.8.4

5.8.5

5.8.6

Los manuales técnicos, en la descripcion de los sistemas, procedimientos de
utilizacion y otras caracteristicas de construccién del vehiculo, constituyen una parte
esencial para poder realizar las operaciones de salvamento y extincion de incendios.
Se utilizaran como documentos instructivos y para programar la inspecciéon y el
mantenimiento preventivo. Cuando el manual incluye una lista de los componentes,
se facilita la adquisicion de recambios por la nomenclatura correcta. Por lo menos
se necesitan dos ejemplares de esos manuales técnicos, uno para cada supervisor,
el de salvamento y extincion de incendios y el de los servicios de mantenimiento. En
cada caso, conviene determinar el idioma en que esos documentos se tienen que
redactar.

Cuando el vehiculo que haya que adquirir tenga nuevas caracteristicas o
performance para los servicios de SEI y de mantenimiento, resulta ventajoso para
que la autoridad aeroportuaria establezca un programa de aceptacion, cuando el
vehiculo se entregue al aeropuerto. El contratista puede delegar uno o mas técnicos
para que muestren el vehiculo a quienes tendrdn que ocuparse de su
funcionamiento y disponibilidad en servicio, insistiendo particularmente en los
conductores. La experiencia ha demostrado que los conductores tienen que recibir
instruccién para que puedan explotarlo 6ptimamente en lo que respecta al aumento
de potencia y de las caracteristicas de manejo que tienen los vehiculos modernos.
Si bien los tanques de agua y concentrado de espuma de los vehiculos normalmente
estan llenos completamente, los conductores tienen que tener conocimiento de que
las caracteristicas de manejo cambian si los tanques no estan completamente
llenos, cosa que sucede cuando los vehiculos regresan de un accidente o incidente
0 de un ejercicio de simulacro.

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

5.8.7 En todo vehiculo hay componentes que tienen una "vida Util" breve. Nos referimos a

las laminas de los limpiaparabrisas, correas de ventilador, algunas bombillas
utilizadas en indicadores o para la iluminacion del vehiculo, y a los filtros de aceite
y de aire. Estos articulos se conocen como recambios de consumo rapido y se
puede concertar un plan de adquisiciones con el contratista, antes de que entregue
el vehiculo. Se trata, en general, de articulos de coste reducido y el suministro de
una cantidad de esos articulos, como parte del contrato inicial, puede contribuir a la
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5.8.8

disponibilidad del vehiculo.

Durante la "vida funcional" de un vehiculo, la averia de algiin componente principal
puede requerir el suministro inmediato de piezas de repuesto adicionales a las que
estan almacenadas en el aeropuerto. A base de un contrato se puede conseguir que
el constructor del vehiculo proporcione esos recambios en casos de emergencia,
previendo incluso el envio de las piezas por via aérea, cuando sea apropiado.

5.9 ASPECTOS QUE CONVIENE TENER PRESENTES AL FORMULAR LAS

5.9.1

ESPECIFICACIONES DE TODO VEHICULO DE SEI.

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

a) Papel previsto del vehiculo, en el cual hay que especificar (5.2.1y 5.2.2).
b) Medios de extincién que hay que llevar (Capitulos 2 y 8):
1) agente principal:
-cantidad de agua y tipo preferido deconstruccién del vehiculo-cisterna,

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

-monitor (torreta) - descargas relacionadas con monitores gemelos- alcance,
modalidad de dispersion, monitor y emplazamiento de los mandos de éste

-posibilidades de producir espuma con el vehiculo parado y en marcha (5.7.2
y Tabla 5-I),

-descargas laterales - especificar el radio de accién requerido utilizando
manguera en carretel o algun sistema de mangueras de distribucion (5.7.1 y
Tabla 5-),

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

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

-calidad minima de la espuma, relacionada con el tipo de concentrado (8.1.3
a 8.1.5),

-dispositivos de reabastecimiento -agua y concentrado de espuma (5.7.1),

-dispositivo para vaciado y limpieza de los sistemas,

-especificar las posibilidades de extincion de incendios estructurales (5.1.3);
y

2) agentes complementarios:
-tipo, cantidad, requisitos en cuanto a la capacidad y a la descarga (8.2),
¢) Requisitos en cuanto al disefio de la cabina para el personal de la brigada:
-capacidad indispensable para el personal (5.7.2),
-tipo de asiento y cinturdn de seguridad,
-almacenamiento del equipo-indicar tipos y cantidades (5.7.7),
-aspectos relacionados con el acceso y egreso (5.7.4),
-requisitos en cuanto a la visibilidad para el conductor y los mandos (5.7.2),
-instrumentos y mandos -etiquetado (5.7.4),
-instalaciones de comunicacion - indicar los tipos
-especificar la supresién de interferencia requerida (4.3 y 5.7.2),

-caracteristicas de seguridad -eliminacién de elementos salientes u otros riesgos
posibles para las brigadas 15.7.4).

-atenuacioén del ruido y vibraciones (5.7.4),
-necesidad de calefaccién o de aire acondicionado (5.7.4).
d) Almacenamiento del equipo:

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

-indicar las ubicaciones preferidas y la clase de dispositivos de seguridad para
cada articulo (5.7.71,

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

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

Performance del vehiculo y caracteristicas de disefo:

aceleracion,

velocidad maxima,

posibilidad de traccion en todas las ruedas,

tranls_anisién automéatica o semiautomatica, angulos minimos de aproximacion
y salida,

angulo minimo de inclinacién (estatico),

configuracién de rueda trasera Unica,

especificaciones de los frenos (5.7.13),

dimensiones maximas permisibles (5.6.1),

gama de altitudes y temperaturas para operar el vehiculo completo (5.7.14)

aplicaciones o instalaciones de proteccion (5.7.14 c y 5.7.15)

a) Caracteristicas de apoyo técnico:

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

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

-contadores de tiempo de utilizacion de los motores, lubricacién automéatica u
otros dispositivos que faciliten el apoyo técnico,

-lista detallada de recambios y manuales de mantenimiento (indicar el idioma
deseado) (5.8.4),

-indicar los tipos y nimero de piezas de recambio que haya que incluir en la
compra inicial (5.8.7).

b) Consideraciones de caracter contractual:

-especificar las inspecciones que haya quehacer durante la construccion y con todo
detalle, las que baya que hacer previas a la aceptacion del vehiculo (5.8.2'y 5.8.3),
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-solicitar propuestas para entrenar al personal (5.8.1),

-solicitar propuestas para que el contratista preste su colaboracion durante el
periodo de servicio (5.8.5, 5.8.6 y 5.8.8).
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CAPITULO V.

VESTIMENTA PROTECTORA Y EQUIPO RESPIRATORIO

6.1 VESTIMENTA PROTECTORA

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

a)

b)

basta qué punto es necesario llevar continuamente toda o algunos elementos de
la vestimenta protectora, de modo que el personal esté inmediatamente
dispuesto para responder a las llamadas que se reciban para acudir a algun
accidente de aviacion. Ciertas modalidades de indumentaria protectora crean
ciertas dificultades al ponérsela, que no pueden resolverse facilimente en el
compartimiento de las brigadas de un vehiculo que esta desplazandose;

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

cuando se trata del vestuario de proteccién, es esencial reconocer las
dificultades que surgirén, por razones estéticas e higiénicas, si el vestuario tiene
que compartirse con otras personas. Se puede considerar que el coste del
vestuario de proteccién constituye motivo suficiente para requerir que ciertos
elementos, por ejemplo, los trajes de proteccion, los utilicen sucesivamente
diversas personas en el transcurso de los turnos de guardia. Aparte de la
dificultad practica de conseguir que cada persona pueda llevar vestuario de la
medida apropiada en estas circunstancias, quiza esta costumbre ocasione
grandes protestas del personal. Una solucion es adquirir uniformes relativamente
poco costosos, algunos de los cuales requieren llevar ropa interior especial para
proporcionar proteccion completa, que puedan llevarse en parte y sin
incomodidad durante los turnos de servicio. Asi es posible conseguir proteccion
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6.1.2

6.1.3

adecuada y distribuir individualmente el vestuario, de la medida apropiada,
eliminando las dificultades descritas.

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

Cascos. Los cascos protegen con seguridad de los golpes, ser resistentes a las
perforaciones y a las descargas eléctricas y no ser susceptibles de deformacion
debida a la absorcion del calor. Una visera movible, resistente a la abrasion, a los
golpes y al calor radiante debiera proporcionar una vision gran angular. El casco
estara provisto de medios de proteccion del cuello y del pecho, a menos que el traje
en si ya la proporcione. El casco no dara a quien lo lleve la impresion de aislamiento
y tiene que permitir la conversacion y recepcion de sefiales auditivas u 6rdenes de
mando. Idealmente hablando, el casco podréa utilizarse juntamente con el equipo
respiratorio de proteccién e incorporar en él un receptor radiotelefénico. Cuando los
cascos llevan incorporados receptores telefonicos, cada casco llevard un nimero
distintivo que identifique al que lo lleve, aplicado en color contrastante y que sea
reflectante.

6.1.4 Trajes de proteccion. Los trajes de proteccion se clasifican en dos categorias: trajes

de entrada y trajes de proximidad. Inicialmente se proporcionaban los trajes de
entrada para permitir que las brigadas puedan entrar en puntos rodeados de llamas,
generalmente para salvar a los ocupantes de aeronaves militares. La complejidad
de esos trajes proporcionaran el grado de proteccién deseado y, con frecuencia,
requeriran instalar en ellos aparatos de respiracion. Cuando se trata de las tacticas
de salvamento y extincion de incendios de aeronaves civiles, el empleo de trajes de
entrada no ofreceran grandes ventajas practicas, ya que el grado de proteccion
proporcionado al personal de las brigadas no sera extensivo a quienes corren el
riesgo dentro de la propia aeronave. Por esta razon, los servicios de salvamento y
extinciéon de incendios de los aeropuertos civiles normalmente llevan trajes de
proximidad, de los cuales hay varios disefios en el mercado.

6.1.5 Los trajes de proximidad, proyectados para permitir que el personal de las brigadas

pueda acercarse y dominar un incendio, no proporcionan el grado de proteccion
necesario para penetrar puntos cubiertos con llamas. Los trajes que tienen
caracteristicas de proteccion aceptables son de una pieza o de dos piezas, es decir,
la combinacién, ya mencionada, de chaqueta y pantalén. Los materiales de
construccién son muy variados, teniendo en cuenta las consideraciones climaticas
y de otra indole de la localidad donde tengan que utilizarse. Los comentarios en
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6.1.1 son los adecuados para la seleccion de trajes de proximidad que tiene que
solicitarse por la autoridad aeroportuaria, pero, de todos modos, existen criterios
basicos que tienen que en cuenta antes de adquirirlos, cuando se estén evaluando
esos trajes.

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

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

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

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

6.1.7 Guantes. Los guantes han de ser de tipo de manopla, para proteger la mufieca, y su
construcciéon permitir un maximo de flexibilidad para accionar interruptores, cierres
y ataduras, y herramientas de mano. La indole de las operaciones de extincion de
incendios aconseja que la parte externa de los guantes esté cubierta con material
reflectante para reducir los efectos del calor, y que la palma y los dedos sean de
algun material que resista la abrasion y penetracion de objetos puntiagudos. Las
costuras han de resistir la penetracién de los liquidos.

6.1.8 Requisitos que han de satisfacer la indumentaria protectora. Por regla general,
la indumentaria de proteccion, llevada en forma apropiada, protegera al usuario
contra lo siguiente:

a) el contacto ocasional de las llamas;
b) la radiacién del calor de 3 W/cm? por dos minutos;
c) la radiacion del calor de 8 W/cm? por un minuto;

d) el choque de objetos puntiagudos;
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6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

e) la penetracién del agua; y

f) las descargas eléctricas.

EQUIPO RESPIRATORIO

La combustion o carbonizacion de los materiales del interior de la cabina pueden
exhalar gases toxicos peligrosos. Esos gases, entre otros, incluyen el monoxido de
carbono, acido clorhidrico, cloro, &cido cianhidrico y el cloruro de carbonilo
(fosgeno). Los bomberos que tengan que penetrar en una cabina llena de humo
tienen que estar dotados de equipo respiratorio, de algin modelo aprobado, en
prevision del ambiente que puedan encontrar. Este aparato serd autbnomo y, en
general, requiere el empleo de un casco o capuchoén especial, si el casco corriente
de proximidad que emplea no esté previsto para acomodar una mascara.

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

Es esencial proporcionar el entrenamiento adecuado a las personas que tengan que
llevar equipo respiratorio. Este aspecto tiene que incluir los procedimientos mas
rigurosos de inspeccion, ensayo y mantenimiento del equipo. Si no son adecuados
los requisitos que se establezcan en relacion con cualquiera de estos aspectos, el
equipo protector puede perder toda su utilidad e incluso constituir un grave peligro
para las personas que lo lleven. Es posible que los servicios de salvamento y
extincion de incendios de algunos aeropuertos no siempre tengan medios ni
instructores competentes para impartir la instruccioén inicial y continuada. En este
caso, es necesario conseguir ayuda de los servicios municipales de incendios, que
también pueden asesorar en la organizacién de la instruccion en el aeropuerto.

6.2.4 Siempre que se utilice equipo respiratorio, es imprescindible hacer los arreglos

necesarios para recargar los cilindros de aire con aire puro y disponer de existencias
de piezas de recambio, para que el equipo esté siempre disponible. Es necesario
gue, toda persona que tenga que llevar ese equipo reciba su propia mascara,
ajustada a sus dimensiones y limpia para garantizar su higiene.
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CAPITULO VII.

SERVICIOS MEDICOS Y DE AMBULANCIA

7.1

GENERALIDADES.

7.1.1 Ladisponibilidad de servicios médicos y de ambulancia para el transporte y cuidado

7.1.2

7.1.3

posterior de las victimas de un accidente/incidente de aviacion, Se considera
detenidamente por parte de las administraciones de los aeropuertos, dichos
servicios, formaran parte del plan general de emergencia implantado para hacer
frente a tales casos. Si ocurre un accidente, para lograr éxito en la seleccion inicial
de las victimas, es vital contar con ambulancias dotadas de un equipo de personal
competente en primeros auxilios y de suministros médicos.

Para determinar la amplitud de los servicios han de tenerse en cuenta el tipo de
transito y un célculo razonable del nimero maximo probable de ocupantes a bordo.
El Manual de Planificacion de emergencia en los aeropuertos, profundiza en el
aspecto de los servicios médicos aeroportuarios, incluyendo el establecimiento de
clinicas y/o de puestos de primeros auxilios, es decir, de socorro.

Ambulancias. - En toda decision relativa al suministro de ambulancias se tendran
en cuenta los servicios de ambulancias de que disponga el area del aeropuerto y
su capacidad para hacer frente, dentro de un periodo razonable de tiempo, a una
repentina demanda de ayuda en la medida prevista. Igualmente, se tendra en
cuenta la idoneidad de tales ambulancias para desenvolverse en el terreno de las
proximidades del aeropuerto. El servicio de ambulancia ha de formar parte del
servicio aeroportuario de salvamento y extincién de incendios. Cuando la autoridad
competente determine que puede facilitar una ambulancia o ambulancias, sera
necesario tener en cuenta las consideraciones siguientes:

a) El vehiculo que se haya de proporcionar sera del tipo adecuado que pueda
moverse en el terreno en el que se supone habra de operar, y proporcionara
la proteccion adecuada a las victimas que transporte.

b) Para mayor economia, puede emplearse un vehiculo que se utilice para otros
fines, siempre que éstos no entorpezcan su disponibilidad en caso de
accidente de aviacién, pero tendra que sufrir las modificaciones adecuadas
para que pueda transportar camillas y el equipo necesario. Cuando haya que
contar con personal auxiliar para el salvamento y extincion de incendios, la
ambulancia podria utilizarse para transportar dicho personal y equipo auxiliar
hasta el lugar del accidente, y después desempefiar las funciones de
ambulancia.
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CAPITULO VIII.
CARACTERISTICAS DE LOS AGENTES EXTINTORES.
8.1 AGENTES EXTINTORES PRINCIPALES

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

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

b) Espuma de pelicula acuosa (AFFFJ). En el mercado hay numerosos
concentrados de esta categoria que consisten basicamente en un agente
tensioactivo fluorado acompafiado de un estabilizador de espuma. Segun las
especificaciones, los concentrados pueden utilizarse en soluciones del 1 al 6%,
con dosificadores apropiados o0 en soluciones mezcladas de antemano. Al
seleccionar el concentrado es indispensable saber que es apropiado para
utilizarlo en todo el sistema incorporado en el vehiculo de salvamento y extincion
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de incendios. También es importante averiguar con el fabricante o suministrador
si es pertinente el empleo de un concentrado AFFF en temperaturas extremas o
cuando en la solucion se utiliza agua que contiene sal o salobre, prestando
atencion particular a la posibilidad de interaccion entre la estructura de la
cisterna, el tratamiento de proteccion que se haya aplicado a la superficie y las
tuberias del sistema. La espuma producida constituye una barrera que permite
excluir el aire o el oxigeno y, por decantacion de un fluido impregnado
guimicamente, que procede de la espuma, forma una pelicula sobre la superficie
del combustible, capaz de contener los vapores que de éste emanen. La espuma
producida no tiene la densidad ni apariencia visual de las espumas producidas
con concentrados proteinicos o fluoroproteinicos, por lo que es necesario
proporcionar instruccion para que los bomberos estén al corriente de su eficacia
como supresor de las llamas. Los concentrados AFFF pueden utilizarse con el
equipo que genera de espuma proteinica o fluoroproteinica, pero la adaptacion
no se haré sin antes consultar al fabricante o suministrador del concentrado de
AFFF o del vehiculo de salvamento y extincion de incendios. Antes de introducir
el concentrado de AFFF es necesario lavar por completo la cisterna de espuma
y todo el sistema generador de ésta. Quiza sea necesario modificar los sistemas
generadores de espuma de los vehiculos, particularmente las boquillas de
aspiracion, si se emplean para aprovechar las propiedades 6ptimas que tienen
las espumas AFFF. Estas espumas son compatibles con todos los agentes
quimicos secos en polvo actualmente disponibles en el mercado. Los
concentrados proteinicos y fluoroproteinicos son incompatibles con los
concentrados AFEF, por lo que no pueden mezclarse nunca, si bien las espumas
producidas con esos concentrados, generadas separadamente, pueden
aplicarse, en secuencia o simultaneamente, a los incendios.

c) Espuma fluoroproteinica (convencional). Esta espuma contiene una
concentracion de agente tensioactivo fluorinado sintético que le confiere mayor
eficacia que las espumas proteinicas ordinarias, y proporciona resistencia a la
descomposicidon causada por los productos quimicos en polvo. Las actuales
formulaciones se utilizan en concentraciones de 3 y 6% por volumen de
descarga de agua. Se consultara al fabricante del equipo productor de espuma
acerca de los concentrados que pueden utilizarse en un determinado sistema.
(El dosificador utilizado estar4 debidamente disefiado y/o instalado para el
concentrado que esté empleandose). Los concentrados liquidos de espuma de
diferentes tipos o de distintos fabricantes no pueden mezclarse a menaos que se
determine que son completamente intercambiables y compatibles. La
compatibilidad de una espuma producida por cualquiera de los agentes y
sistemas propuestos con un agente quimico en polvo es esencial y se
determinard mediante un programa de ensayos, aunque se sabe que la
compatibilidad es una caracteristica de la mayoria de las espumas
fluoroproteinicas.

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

e) Espuma sintética. Esta espuma contiene principalmente productos del petréleo
alquilsulfatos, alquilsulfanatos, alquilarilsulfanatos, etc. Entre las sustancias que
forman las espumas sintéticas figuran también los estabilizadores, los
anticorrosivos, y los componentes para controlar la viscosidad, la temperatura
de congelacion y la descomposicién bacterioldgica. Los concentrados de
diferentes tipos o de distintos fabricantes no deben mezclarse para obtener una
espuma extintora; sin embargo, las espumas sintéticas procedentes de distintos
equipos productores de espuma son compatibles y pueden utilizarse una tras
otra o simultdneamente para extinguir un incendio. El grado de compatibilidad
entre las espumas sintéticas y los productos quimicos secos (en polvo) se
determinara antes de su utilizacion.

8.1.2 Métodos de produccién de espuma. La espuma producida por la mayoria de los
vehiculos empleados en el salvamento y extincion de incendios de aeronaves se
basa en soluciones, ya sean mezcladas de antemano o utilizando un dosificador,
que se descargan a determinada presién a las boquillas que inducen al aire a aspirar
la solucién. La presion se lograra mediante una bomba o, si se trata de vehiculos de
menor capacidad, con gas comprimido, por lo general nitrégeno seco o aire seco.
En todos los casos, el sistema produce espuma aceptable Gnicamente si la solucion
se descarga, en el volumen apropiado y en la gama correcta de presiones, a una
boquilla o boquillas de aspiracién. La ventaja operativa de las boquillas de aspiracion
estriba en la posibilidad que tienen de generar espuma de calidad aceptable en el
vehiculo monitor y, cuando es necesario, a través de mangueras prolongadas, con
tal que la presion se ajuste para compensar el rozamiento y las pérdidas que
ocasionan las curvaturas de las mangueras. Esta clase de instalacion ha remplazado
a sistemas precedentes con los cuales la espuma se producia en el vehiculo v
distribuia a través de boquillas. Con esos sistemas, la aspiracion de la solucion se
basaba en la induccién o inyeccion de aire, por diversos métodos, que producian
espuma eficaz. La desventaja de esos sistemas era que utilizaban mangueras de
gran didmetro (10 cm) para trasladar la espuma a través de empalmes, lo que
ocasionaba la pérdida progresiva de presibn en las mangueras largas y
proporcionaba una aplicacion deficiente a distancias superiores a 40 m del vehiculo.
Es por estas razones que la mayoria de los vehiculos modernos para combatir
incendios de aeronaves emplean sistemas generadores de espuma basados en la
aspiracion de soluciones en la boquilla.
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8.1.3

8.1.4

8.1.5

Calidad de las espumas. La calidad de la espuma generada por un vehiculo de
salvamento y extincion de incendios que utilice alguno de los tipos de concentrados
descritos en 8.1.1, afecta considerablemente el control y tiempos de extincion de un
incendio de aeronave. Es necesario realizar simulacros de incendio para determinar
si un concentrado es adecuado en un entorno aeroportuario. En 8.1.5 se enumeran
las especificaciones minimas relacionadas con las espumas producidas a base de
concentrados proteinicos, sintéticos, fluoroproteinicos, fluoroproteinicos formadores
de pelicula y concentrados formadores de pelicula acuosa. Las especificaciones
prevén ciertas propiedades fisicas y el rendimiento de las espumas en simulacros
de incendio. Todo concentrado de espuma que haya que utilizarse en los vehiculos
de salvamento y extincion de incendios de aeronaves tienen que satisfacer o
exceder los criterios en que se basan esas especificaciones a fin de lograr la eficacia
de nivel A o B, segun corresponda. Ademas, a fin de poder reducir la cantidad de
agua necesaria para la produccion de espuma (véase la Tabla 2-2), el concentrado
de espuma tendra que lograr la eficacia de nivel B.

Cuando los Estados o los distintos usuarios no tengan posibilidades para hacer
ensayos, para poder determinar las propiedades y actuacion especificadas,
obtendran del fabricante o suministrador el correspondiente certificado de calidad
del concentrado, basado en las condiciones operacionales locales.

Especificaciones de la espuma (véase la Tabla 8-1) Valor pH.

El valor pH es una medida de la acidez o de las propiedades alcalinas de un liquido.
Por consiguiente, para impedir la corrosion de las tuberias o los tanques de espuma
de los vehiculos de salvamento y extincién de incendios, el concentrado de espuma
ha de ser lo mas neutral posible y el valor pH ha de estar comprendido entre 6 y 8,5.
Viscosidad. La viscosidad de un concentrado de espuma es una indicacion de la
resistencia a la circulacion del liquido en las tuberias de los vehiculos de salvamento
y extincién de incendios y de la consiguiente entrada en el sistema hidraulico. La
medida de la viscosidad de un concentrado de espuma para la temperatura mas
baja no deberia exceder de 200 mm/s. Cualquier valor mas elevado impediria la
circulacion y retardaria la mezcla adecuada con la corriente de agua a no ser que
se adoptaran precauciones especiales.

Sedimentacion. Pueden formarse sedimentos en las espumas que tengan
impurezas o cuando el almacenaje no sea apropiado, en dificiles condiciones
meteoroldgicas y cuando haya variaciones de la temperatura. La consiguiente
formacion de sedimentos podria influir en la eficacia del sistema de produccion de
espuma del vehiculo o impedir la eficacia de extincion de incendios. En los ensayos
por método centrifugo las espumas no ha de contener mas de 0,5% de sedimentos.

METODO DE SIMULACRO DE INCENDIO

Objetivo: Evaluar la eficacia de un concentrado de espuma en lo que respecta a:
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a) extinguir un incendio de 2,5 m? 6 4,5 m?, segln corresponda;
b) resistir la reignicion por exposicion a combustible y calor
Equipo:

a) una bandeja circular de acero para incendios de 2,8 m? 6 4,5 m?; las paredes
verticales seran de 200 mm de espesor;

b) equipo o0 acceso a las instalaciones para registrar con precision:
1) la temperatura del aire;
2) la temperatura del agua;
3) la velocidad del viento.

c) combustible: 100 L de Avtur (Jet A) para ensayos de eficacia de nivel B; 60 L de
Avtur (Jet A) para ensayos de eficacia de nivel A,;

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

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

Tabla 8-1
Simuladores de incendios Eficacia Nivel A Eficacia Nivel B
Boquilla aspiracion de aire
a) Conductos secundarios Boquilla de espuma Bogquilla de espuma
“UNI 86” “UNI 86”
(ver anexo 3) (ver anexo 3)
b) Pr,esfién dela bo_quil_lg 700 kPa 700 kPa
8)) Ezg:mgz gg 3222:‘;'% 4,1 L/min/m? 2,5 L/min/m?
g g4 11,4 L/min 11,4 L/min
2. Magnitud del incendio =2,8 m? =4,5 m?
(circular) (circular)
3. Combustible (sobre agua) Keroseno Keroseno
4. Tiempo de quemado 60 s 60 s
5. Comportamiento del
incendio <60s <60s
a) tiempo de extincion 120 s 120 s
b) tiempo de aplicacién 2 5 min 2 5 min
c) 25% del tiempo de
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| seguimiento | | |

Condiciones éptimas:

a) Temperatura del aire en °C 215
b) Temperatura de la solucién en espuma en °C 215
c) Velocidad del viento (m/s) <3

Procedimiento de ensayo
-Posicion de la cAmara de ignicion manteniéndose la espuma todavia sin mezclar,
en direccion contraria a la propagacion del incendio, con la boquilla horizontal a una
altura de 1 m por encima del borde superior de la bandeja y a una distancia que
asegure gue la espuma caerda al centro de la bandeja. La tuberia podra moverse en
un plano horizontal durante el ensayo.
-Sométase a ensayo el aparato productor de espuma para asegurar:

a) la presion en la boquilla;

b) el régimen de descarga.

-Si se ensaya espuma de eficacia de nivel B, coléquense 100 L de agua y 100 L

de combustible en la bandeja de 4,5 m?. Si se ensaya espuma de eficacia de nivel

A, coléquense 60 L de agua y 60 L de combustible en la bandeja de 2,8 m?.

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

-Apliquese continuamente la espuma manteniendo la presion de la boquilla a 700
kPa durante 120 segundos

-Registrese el tiempo de extincion.

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

-Iniciese la ignicion del recipiente 120 segundos después de terminar la aplicacion
de la espuma.

-Registrese el momento en que el 25% de la zona de combustible esta de nuevo
involucrada en el incendio.

8.1.6 Consideraciones operacionales. Es muy posible que la calidad de la espuma
generada por el sistema del vehiculo se vea afectada por la composicion quimica
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8.1.7

8.2

8.2.1

8.2.2

del agua de la localidad. A veces, en ciertas situaciones es necesario ajustar la
concentracion de la solucién para conseguir la calidad de espuma deseada. No se
deben afiadir anticorrosivos, rebajadores del punto de congelacién ni otros aditivos
al agua que se utiliza, sin antes consultar y tener la aprobacion del fabricante del
concentrado de espuma.

La espuma se aplica a los incendios de dos maneras. Se utiliza un chorro grueso
cuando se requiere descargar el producto a distancia o cuando conviene desviar la
espuma, por medio de un deflector, de algun objeto sélido, para distribuirlo por el
area del incendio. Mientras los sobrevivientes estan evacuando la aeronave y se
utilizan toboganes de escape, el chorro grueso tiene que emplearse con suma
precaucién en el lugar del siniestro. Para descargar espuma a distancias mas cortas
en el 4rea del incendio, con el propésito de poder combinar una mayor cobertura
con una aplicacion mas eficaz de la espuma, se puede utilizar un chorro disperso.
Los chorros dispersos son particularmente valiosos para proteger a los bomberos
de la radiacién térmica. En algunos vehiculos se utilizan boquillas de agua
corrientes para producir "niebla de espuma”, principalmente para las descargas
laterales. Si bien esas boquillas permiten dominar rapidamente el incendio, no
producen espumas de la calidad prevista y es posible que ni siquiera tengan el
grado de permanencia que proporcionan las espumas totalmente aspiradas.

AGENTES COMPLEMENTARIOS

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

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

8.2.3 Sustitucion del agua para la generacibn de espuma con agentes

complementarios. El parrafo 2.3.1 determina las condiciones en las cuales, para
la generacion de espuma, se puede sustituir el agua por agentes complementarios.
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8.2.4

8.2.5

El parrafo 2.3.8 indica las relaciones de sustitucion correspondientes a cada uno
de los agentes considerados complementarios.

Productos quimicos secos en polvo. Estos productos se hallan en el mercado a
base de férmulas distintas, todas ellas consistentes en productos quimicos
finamente desmenuzados Y combinados con aditivos para mejorar su actuacion.
Normalmente, los productos quimicos en polvo utilizados para el salvamento y
extincion de incendios no estdn concebidos especificamente ni previstos para
sofocar las llamas que rodean metales inflamables, que requieren agentes
especiales (véase 12.2.17). En las operaciones de salvamento y extincion de
incendios de aeronaves, los polvos quimicos secos son normalmente del tipo "BC",
indicativo de su eficacia contra los incendios de liquidos inflamables y de origen
eléctrico. Usualmente, las aplicaciones se hacen de una de las maneras siguientes
a saber:

a) como medio extintor cuando los incendios se encuentran en su fase incipiente,
particularmente cuando se trata del incendio de componentes de los trenes de
aterrizaje. También son eficaces contra los incendios en puntos ocultos o
inaccesibles o para contener los incendios de combustible que se desplazan sobre
el terreno, cuando, en su mayor parte, las espumas son ineficaces;

b) a un alto régimen de aplicacion, como agente principal, o que posiblemente
puede constituir una practica aceptable en aeropuertos con temperaturas extremas.
En 2.3.8 se dan detalles sobre las equivalencias apropiadas para la sustitucién del
producto quimico seco por agua, para la generacion de espuma. Ademas de las
dificultades descritas en 8.2.2, cuando se descargan rapidamente grandes
cantidades de productos quimicos secos en polvo, la visibilidad limitada también
reduce la colocacion efectiva de la espuma cuando el incendio se ataca con dos
agentes en aquellas areas en las cuales el producto quimico en polvo ya lo ha
dominado.

Al igual que con los agentes complementarios, el empleo con éxito de productos
quimicos secos en polvo depende, en gran parte, de la técnica de aplicacién
utilizada. Cuando se utilizan con espuma, al atacar el incendio con dos agentes, se
pueden dominar rapidamente los incendios de los liquidos inflamables y dar
proteccion al personal contra la radiacion térmica, si se descargan a regimenes
apropiados. Un régimen de 3 kg/s constituye aproximadamente el limite en lo que
respecta al personal cuando hay llamas en tierra, pero cuando se utilizan monitores
gue descargan productos quimicos secos en polvo se pueden utilizar regimenes de
descarga superiores. ElI personal tiene que reconocer el efecto
refrigerador limitado que producen los productos quimicos en polvo, lo que significa
gue los incendios de combustibles liquidos pueden dominarse sin conseguir la
correspondiente reduccion de la temperatura de los componentes de metal situados
en el &rea del incendio. En estas circunstancias, la reignicion constituye un riesgo
constante. La aplicaciéon de productos quimicos secos también depende muchisimo
de la velocidad del viento, pero éste puede aprovecharse para aumentar el alcance
del chorro de polvos e influenciar la
modalidad de dispersién. Todo producto quimico seco en polvo previsto para atacar
los incendios en combinacién con alguna espuma tiene que ensayarse para ver Si
es compatible con ésta (véase también 8.1.1). Ademas, los productos quimicos
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8.2.6

8.2.7

secos en polvo han de cumplir las especificaciones de la Organizacién Internacional
de Normalizacién (ISO 7202).

Hidrocarburos halogenados. Estos agentes, también conocidos como halones,
se han venido empleando como agentes extintores de incendios por muchos afos,
pero los compuestos de antes producian vapores que emanaban niveles
inaceptables de toxicidad, ya fuese en su estado natural o después de estar
expuestos al calor. Mas recientemente, estos productos son de menor toxicidad y
se han aceptado ampliamente en las aplicaciones de salvamento y extincion de
incendios de aeronaves. Estos agentes tienen hombres quimicos complejos y para
simplificar la referencia a ellos el Cuerpo de ingenieros de los Estados Unidos ha
concebido un sistema de numeracion. Las cifras, de izquierda a derecha,
representan los nimeros atdomicos de los carburos, flaor, cloro y bromo contenidos
en el compuesto descrito. Asi pues, un compuesto que tenga el nombre quimico de
bromo, clorodifluorometano, y la férmula CF, CI Br, se conoce como Halén 1211.
Similarmente, el bromotrifluorometano, CF, Br, se conoce como Halon 1301. Esos
dos agentes se utilizan cominmente en los sistemas de extincién de incendios,
pero las diferencias que poseen en sus propiedades fisicas tienden a desplazarlos
para otras actividades, cuando esas caracteristicas pueden utilizarse para
conseguir ventajas operacionales maximas con
problemas minimos de instalacion.

Los hidrocarburos halogenados tienen que cumplir las especificaciones de la
Organizacién Internacional de Normalizacién (ISO 7201). El Hal6n 1211, debido a
su presion de vapor inferior, 230 kPa a 20°C, requiere recipientes de menos presion
que el Halén 1301, que tiene una presién de vapor de 1 430 kPa a 20°C. El punto
de ebullicibn mas alto del Halén 1211 (-4'C) garantiza que mas de la descarga del
sistema alcanza las llamas en forma de gotitas liquidas que el Hal6n 1301, cuyo
punto de ebullicién es de -57°C. Estos factores han llevado a la adopcion del Halén
1211 en las instalaciones de los vehiculos, que tengan alcance adecuados para
proyectar el agente, utilizado para sofocar incendios que
ocurran a la intemperie. En estas circunstancias, no tiene importancia la toxicidad
algo mas elevada del Halén 3211, ya que los niveles de concentracion, cuando
surja algun riesgo de exposicién, no se alcanzan nunca.

8.2.8 Para proteger contra incendios el equipo delicado contenido en edificios, cuando los

factores de toxicidad pueden revestir mas importancia debido al tamafio del local
protegido, las instalaciones de Halén 1301 son preferidas con mas frecuencia,
debido a que es posible aceptar concentraciones algo mas elevadas de este
agente. La gama de aplicaciones y la masa total del sistema tienen menos
importancia en esa clase de instalaciones.

8.2.9 Las instalaciones de baldn en los vehiculos de salvamento y extincién de incendios

de aeronaves consiste en uno o mas recipientes a presion, de capacidades que
oscilan

entre 25 y 150 kg. Cuando se utiliza el Halén 1211, el agente tiene una presion de
cerca de 1500 kPa, usualmente lograda con nitrégeno, y el sistema descarga el
agente a través de una manguera y de un dispositivo especial a una presion de
hasta 2 kg/s. Esto proporciona una descarga de unos 10 m, si bien dispositivos de
nuevo modelo pueden también proporcionar una descarga difusa hasta una
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distancia de 3 m, con dispersion mas amplia del agente para poder abarcar areas
de incendio mas grandes. La accion del Halon 1211 descargado, con algunas
particulas de liquido que alcanzan el area de incendio, proporciona cierto grado de
permanencia ya que el elemento liquido se evapora en el &rea y prosigue el proceso
de supresion de las llamas.

Los bomberos tienen que aprender a descargar agentes de halén en una serie de
descargas breves, intercaladas con observaciones del grado de control del incendio
logrado. Para incrementar la distancia de aplicacién y cuando se dispone de un
dispositivo con chorro/difusor, se puede aprovechar el efecto del viento, y la
transicion al difusor se hard cuando el operador pueda acercarse al incendio. Estas
tacticas son especialmente importantes cuando se trata de incendios en los que
arden componentes del tren de aterrizaje (véase 12.2.3).

La disponibilidad de equipo que permita cargar los recipientes de presion, que
contengan el Hal6n 1211, en el aeropuerto donde se utilicen, ha simplificado
considerablemente los problemas de utilizacion inherentes a las instalaciones
antiguas. Este equipo necesita cantidades considerables del agente a utilizar, un
cilindro de nitrégeno comprimido y un dispositivo de llenado, generalmente un
contenedor. El dispositivo de llenado consiste en una serie de tuberias flexibles que
distribuyen el halén y su propulsor a los recipientes a presién, manémetros para
conseguir la presion correcta, una valvula de seguridad protectora del equipo y del
personal y una serie de adaptadores que permitan acomodar en tamafos los
recipientes a presion, de los extintores portatiles a unidades mayores instalados en
carretillas o vehiculos. El personal que tenga que ocuparse del rellenado soélo
requiere instruccion inicial minima para conseguir la secuencia correcta de las
operaciones y observar las precauciones de seguridad necesarias.

8.2.12 Didxido de carbono (CO,). El diéxido de carbono puede utilizarse en las operaciones

de salvamento y extincion de incendios de aeronaves, en una de las formas
siguientes:

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

b) como agente complementario utilizado conjuntamente con alguna espuma. En
esta modalidad de aplicacién el CO, es muy eficaz a altos regimenes de descarga,
logrados empleando sistemas "a baja presion".

8.2.13 Inicialmente, las instalaciones de di6xido de carbono de los vehiculos de SEI de

aeronaves eran de dos tipos, a saber:

a)los sistemas "a alta presion" consisten en una serie de cilindros, unidos a un
colector, que contiene gas CO; a una presion de 5 900 kPa y a una temperatura
ambiente de 21"C;

b) los sistemas "a baja presion"”, en los que el didxido de carbono esta contenido
en un recipiente de presion aislado a una temperatura baja controlada,
usualmente de — 18°C. A esta temperatura, la presion de almacenamiento es

10
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de 2 100 kPa vy los sistemas de descarga pueden proporcionar regimenes de
descarga de hasta 1 100 kg/min, proporcionando un chorro largo con gran
volumen de gas.

8.2.14 El gas CO, es Unicamente 1,5 veces mas pesado que el aire y por eso le afectan
mucho las aplicaciones al aire libre, debido al viento y a las corrientes de conveccion
relacionadas con el incendio. La disponibilidad de otros agentes complementarios
ha proporcionado la oportunidad de remplazar el gas CO, en las instalaciones de los
vehiculos.

8.2.15 EIl dioxido de carbono ha de cumplir las especificaciones de la Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO 5923).

8.3 CONDICIONES REQUERIDAS PARA ALMACENAR LOS AGENTES EXTINTORES

El parrafo 2.6.1 propone tener en el aeropuerto una reserva de existencias de
concentrado de espuma y agentes complementarios, equivalente al 200% de las
cantidades acarreadas en los vehiculos. En 9.3.5 se sugiere que esta reserva de
agentes se almacenara en la estacion o estaciones de incendios. Frecuentemente,
las condiciones de almacenamiento las especifican los propios fabricantes o
suministradores, pero, en general, conviene observar los siguientes aspectos:

a) Concentrado de espuma: Evitar las temperaturas extremas. Utilizar las
existencias en orden cronoldgico de recepcion. Guardar el concentrado en los
contenedores del fabricante, basta que se necesiten. Volver a tapar debidamente
los contenedores cuando el contenido se use sélo parcialmente.

b) Productos quimicos secos en polvo: Utilizar las existencias en orden
cronoldgico de recepcion. Poner debidamente las tapas cuando los contenedores
solamente se vacian parcialmente.

c) Agentes hidrocarburos halogenados. Evitar la exposicion directa al sol y a
temperaturas elevadas, aun cuando los recipientes a presion estén llenos a niveles
tropicales. Utilizar la valvula de seguridad, cuando la haya, para reducir el exceso
de presion, de acuerdo con las instrucciones del fabricante.
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CAPITULO IX.
ESTACIONES DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.
9.1 GENERALIDADES.

9.1.1 En el pasado, la tendencia ha sido proporcionar unicamente los locales minimos
necesarios, ligeramente superiores a un garaje corriente, con disponibilidades
parcas similares para las brigadas. La experiencia ha demostrado que esto no
conduce a la eficiencia operacional deseada, tanto del equipo como del personal
gue tiene que manejarlo. Un estudio de las necesidades operacioriales ha puesto
de relieve la importancia de emplazar correctamente las estaciones del servicio
contra incendios, respaldadas por sistemas eficaces de comunicaciones, como
requisito previo e ineludible para poder organizar la respuesta inmediata y eficaz
de los servicios de salvamento y extincion de incendios. Si las estaciones de
incendios estan debidamente construidas y equipadas, pueden hacer una
aportacion notable a la moral y eficiencia del personal de esos servicios.
Independientemente de ello, se podran reducir los tiempos de respuesta iniciando
en la fase de planificacibn un estudio del trafico, procedimientos, accidentes
previamente ocurridos y las vias probables que hayan de utilizar los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios. En los parrafos que siguen se trata del
proyecto y emplazamiento, aspeaos que se consideran de relieve en este contexto.

9.2 EMPLAZAMIENTO

9.2.1 El emplazamiento de la estacion del servicio contra incendios del aeropuerto
constituye un factor primordial para garantizar que los tiempos de respuesta puedan
respetarse; es decir, dos minutos, pero no mas de tres, hasta el extremo de cada
pista, en condiciones 6ptimas de visibilidad y superficie tras consideraciones como
por ejemplo, la necesidad de hacer frente a los incendios estructurales o de prestar
otros servicios, son de importancia secundaria y estaran subordinadas a las
exigencias fundamentales del aeropuerto. En algunos aeropuertos, es necesario
considerar la creacion de mas de una estacion, cada una de ellas emplazada
estratégicamente en relacion con el plano de las pistas. Los estudios realizados
sobre accidentes de aviacibn han demostrado que gran proporcién de los
accidentes e incidentes ocurren en las pistas o cerca de ellas, y que los accidentes
ocurridos en el area de seguridad de la pista, 0 mas alla, tienen las consecuencias
mas catastréficas, en cuanto a los incendios y a las victimas.

9.2.2 Por ejemplo, en el diagrama de la Figura 9-1 se indica el lugar de 576 accidentes
ocurridos durante el aterrizaje y el despegue que se comunicaron al banco del
sistema de notificacion de accidentes/incidentes (ADREP) de la OACI con respecto
a los afios 1970 a 1989 y esto se ha mantenido durante el transcurso de los afios.
En este diagrama puede observarse que una gran proporcion de dichos accidentes
ocurrié en las pistas o cerca de éstas y en La zona situada después del extremo de
la pista. De hecho, el 22% (126 casos) se produjo en los 1 000 m siguientes al
umbral de la pista 'y a un maximo de 30 m del eje, y el 26% (151 casos) en los 500
m siguientes al extremo de la pista y a un maximo de 30 m del eje de ésta.
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9.2.4 Es esencial que los emplazamientos de las estaciones de bomberos permitan lograr
los tiempos de respuesta mas breves posibles para acudir a estas zonas de gran
peligro indicadas en las Figuras 9-1 y 9-2. Cuando hay méas de una estacion, cada
una tiene que contener uno o mas vehiculos que formen parte de la ruta total. Esto
ocasiona la division de las cantidades de agentes extintores disponibles en
unidades capaces de iniciar inmediatamente las actividades de supresion del
incendio, tan pronto como lleguen al lugar del siniestro. Usualmente, cuando hay
mas de una estacion de bomberos, se acostumbra a designar a una de ellas como
la estacion principal en donde actla la sala de guardia, y las otras estaciones se
consideran como satélites.

9.2.5 Los vehiculos de salvamento y extincion de incendios han de tener acceso inmediato
al &rea de movimiento y poder llegar a los extremos de esta area, dentro del tiempo
de respuesta recomendado (3 min. como max.). Cuando haya que instalar una
nueva estacion, se realizaran ensayos de respuesta de los vehiculos, a fin de
determinar el emplazamiento 6ptimo en relacién con los lugares potenciales de
accidentes. Se tendran cuenta los planes de ampliacién futura del aeropuerto, dado
gque éstos pueden aumentar las distancias a recorrer en caso de intervencion.

El gréfico se toma como ejemplo para indicar el sitio en que se detuvo la aeronave
y se basa en 576 accidentes durante el aterrizaje y el despegue que se notificaron
al sistema ADREP de la OACI ente los afios 1970 y 1989 y aproximadamente asi
se ha mantenido hasta la fecha. Los accidentes por aterrizaje demasiado corto y a
lo largo de la pista se han trazado con respecto al umbral, mientras que los
accidentes por aterrizaje demasiado largo se han trazado con respecto al extremo
de la pista. Todas las distancias se expresan en metros.
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Figura 9-1. Ubicacion de los accidentes ocurridos durante el aterrizaje y el despegue

El gréfico indica el sitio en que se detuvo la aeronave y se basa en 233 accidentes durante
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el aterrizaje y el despegue que se notificaron al sistema ADREP de la OACI ente los afios
1970 y 1989. Los accidentes por aterrizaje demasiado corto y a lo largo de la pista se han
trazado con respecto al umbral, mientras que los accidentes por aterrizaje demasiado largo
se han trazado con respecto al extremo de la pista. Todas las distancias se expresan en
metros.
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Figura 9-2. Ubicacion de los accidentes ocurridos durante el aterrizaje y el despegue de
aeronaves con una masa maxima certificada de mas de 5 700 kg.

9.2.6 Las estaciones de incendios tienen que emplazarse de forma que el acceso a la
pista sea directo, de modo que los vehiculos de salvamento y extincion de incendios
no tengan que hacer demasiados giros. Aparte de esto, el emplazamiento sera tal
gue los vehiculos tengan que recorrer el camino mas breve posible en relacién con
la pista o pistas que la estacion tenga que atender. La posibilidad de alcanzar las
posiciones de espera sin demora reviste importancia. La ubicacion de la sala de
guardia de cada estacién de incendios proporcionara la vision mas amplia posible
del &rea de movimiento

9.3 PROYECTO DE CONSTRUCCION

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

a) local apropiado para albergar a los vehiculos y realizar las operaciones corrientes
(menores) de mantenimiento;
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9.3.2

9.3.3

b) viviendas e instalaciones administrativas para el personal que tenga que manejar
y despachar los vehiculos;

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

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

Las Figuras 9-3y 9-4 son modelos de cuarteles de bomberos para aeropuertos de
categoria 5, 6 6 7, respectivamente.

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

Locales para los vehiculos. Usualmente, estos locales constan de una serie de
recintos que proporcionan espacio suficiente para cada vehiculo y un area contigua
en la cual el personal puede trabajar con comodidad. En general, se tendra un
margen libre, alrededor de cada vehiculo, de 1,2 m. Las dimensiones de cada
recinto, incluyendo el area de trabajo, prevera no sélo los vehiculos actualmente en
servicio sino también los modelos futuros que quizd haya que adquirir
posteriormente para satisfacer el incremento de los servicios de salvamento y
extincién de incendios para que guarden relacién con la categoria del aeropuerto.
Similarmente, los pisos de los recintos de los vehiculos tienen que tener la
resistencia suficiente para el caso de que, al adquirir nuevo material, los vehiculos
sean mas pesados. El acabado de los pisos han de resistir las manchas de aceite,
grasa, concentrados de espuma, etc. y limpiarse con facilidad. Esto se puede lograr
cubriendo la superficie con baldosas de ceramica antideslizante o con hormigon
liso. El piso tendra pendiente hacia las puertas, donde se instalard un drenaje
cubierto por una rejilla gruesa y resistente para permitir que se escurra el agua de
la superficie de los recintos y de la parte delantera (portal) del edificio. Las puertas
de los recintos de los vehiculos seran de accionamiento rapido y construccion
robusta, y, siempre que sea posible, con ventanas que dejen pasar la luz, para asi
mejorar la iluminaciéon natural de los recintos. Las puertas pueden funcionar
manualmente o con algun dispositivo automatico, de ser posible con control remoto
operado desde la sala de guardia o conjuntamente con el funcionamiento de los
timbres de alarma. Se preverse el funcionamiento manual para el caso de que falle
el dispositivo automatico o el fluido eléctrico. Las dimensiones de los marcos de las
puertas tienen que ser suficientes para los vehiculos. Se considera que 3,8 m de
ancho y 4,5 m de altura siendo estas las dimensiones apropiadas para todos los
vehiculos actualmente en el mercado.
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9.3.4 El patio seré lo suficientemente amplio y estar iluminado con proyectores durante la
noche para que los vehiculos puedan maniobrar sin dificultad. Una pendiente
inclinada hacia el drenaje de la entrada del recinto permitiria limpiar los vehiculos y
recogeria el agua de la superficie. En los recintos estaran iluminados
adecuadamente y, cuando se estime apropiado, calefacciébn para mantener la
temperatura por lo menos a 13°C. En aquellos Estados con temperaturas
ambientales altas prevalentes, puede considerarse la instalacion de alguna forma
de control artificial del clima. Cuando los motores de los vehiculos estén equipados
con calentador, haya cargadores de acumuladores u otros aparatos de proteccion,
también se requiere instalacion eléctrica apropiada. En algunas estaciones se han
hecho instalaciones para mandar al exterior los humos de los tubos de escape,
evitando asi la contaminacion de los recintos de vehiculos cuando se estan
calentando periddicamente los motores, no obstante, estas pruebas no se pueden
realizar dentro de los recintos (parqueo bajo techo de los vehiculos. Todas las
conexiones a los vehiculos tienen que proyectarse de modo que se puedan
desconectar inmediatamente con seguridad, sin tener que demorar por ello el
despacho de los vehiculos al lugar del siniestro.

9.3.5 Locales necesarios para alojamiento y administracién. Estos locales incluiran
alojamiento para el personal: vestuario, comedor, cocina, bafios y secadero. El
vestuario dispondré de espacio suficiente, y de bancos, para que el personal pueda
cambiarse de ropa, El comedor, equipado con sillas y mesas, también puede servir
de sala de lectura, siendo un complemento (til una pizarra de pared para fines de
instruccién. Se instalard una cocina para que el personal pueda prepararse comidas
sencillas, Y estar provista de fogon, fregaderos, agua caliente y fria, aparadores y
refrigerador. Los bafios incluiran duchas, asi como también las instalaciones
sanitarias usuales. Se instalara un lugar, bajo techo para cuando llueva o al aire
libre para que el personal pueda secar sus vestimentas con rapidez. El alojamiento
de la parte administrativa depende naturalmente de los diversos grados jerarquicos
de control técnico y administracion que requiera cada estacion. En todo aeropuerto
en el que haya més de una estacion de incendios, la estacion principal requerira
instalaciones considerablemente mayores, tales como una oficina para el
encargado y el ayudante y otra para la administracion general. En las estaciones
satélite es necesario combinar la oficina con la sala de guardia (véase 9.3.7).

9.3.6 Instalaciones anexas. Hay instalaciones que contribuyen a la eficacia de los SEl,
preservando el equipo y los medios extintores, garantizando su disponibilidad
inmediata y proporcionando la posibilidad de hacer los ensayos, inspeccion,
mantenimiento e instruccion. Se necesita un almacén de mangueras provisto de
estantes y ventilaciébn apropiados, que puede incluir equipo de reparacion de
mangueras y un tablero en el que se pueda llevar cuenta y razén de las mangueras.
En ciertos climas es necesario contar con instalaciones de secado de mangueras,
gue consisten en una torre 0 en una instalacion cerrada de calefaccion. Es
necesario contar con espacio suficiente para el almacenamiento de los medios de
extincion y hay que prestar atencion particular en el sentido de que las temperaturas
sean apropiadas a los niveles previstos para cada agente. Los suministradores
pueden proporcionar informacién sobre las temperaturas de almacenamiento
apropiadas. En la explotacién del servicio se pueden lograr economias si se
dispone de un taller general donde pueda hacerse el mantenimiento del material.
Idealmente, toda estacion de incendios contara con un hidrante y, siempre que sea
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9.3.7

posible, también con un pozo para poder probar las mangueras y vehiculos, llenar
rapidamente los vehiculos, después de utilizados, y para fines de instruccion. Es
también conveniente contar con una bomba eléctrica o manual para transvasar los
concentrados de espuma de los contenedores a los vehiculos.

Salas de guardia. En todas las estaciones de incendios tiene que haber un punto
central para la recepcion de las llamadas de emergencia, desde el cual puedan
despacharse los vehiculos para acudir a las llamadas de todas clases y desde
donde los recursos puedan movilizarse y dirigirse. Este punto central consistira en
una sala de guardia, la cual se emplazara en determinada posicion de manera que
permita observar la mayor parte posible del area de movimiento. Quiza sea
necesario elevar el emplazamiento de la sala de guardia, para poder ejercer la
vigilancia al maximo. También es necesario insonorizar la sala de guardia y
solucionar los problemas consiguientes de control de la ventilacién y del clima, que
la insonorizacion pueda crear. En algunas localidades, para reducir al minimo los
efectos de la exposicion directa a los rayos solares, quizas se necesite instalar
ventanas con vidrios de color o con persianas o algun dispositivo similar. Es
necesario poder regular la intensidad de la iluminacién de la sala de guardia, de
modo que sea posible ver bien al exterior cuando la sala se utilice de noche. El
parrafo 4.2 trata de las instalaciones de comunicaciones que se necesitan en la
sala de guardia, donde se hace la distincion entre las exigencias de la sala de
guardia principal y las de las salas de guardia instaladas en estaciones de incendios
satélites.

9.3.8 Aspectos generales. Ademas de los requisitos particulares de que se ha tratado

anteriormente, hay varios aspectos de caracter general que son aplicables a todas
las estaciones de incendios y que pueden contribuir a la utilizacion eficiente y al
bienestar del personal. Excepto en aquellos casos en que, por razones
operacionales, sea necesario elevar el emplazamiento de la sala de guardia, es
conveniente que todos los locales estén a un mismo nivel. Al concebir el plan
original, es importante pensar en el desarrollo del Plan Maestro del aeropuerto. Si
el plan tiene en cuenta esta situacion instalando el alojamiento doméstico a un lado
de los recintos de los vehiculos, se pueden excluir los humos de escape cuando
los vehiculos tienen que calentar los motores. Los recintos de los vehiculos con
acceso por la parte trasera facilitan el movimiento de vehiculos permitiendo que
éstos se desplacen en un solo sentido. Esto tiene un interés especial cuando hay
que acudir a alguna emergencia mientras se esta realizando una sesion de
instruccion en la parte trasera de la estacion. El estacionamiento de los vehiculos
se confeccionara de tal modo que la falla de uno de ellos no impida la salida de los
otros. El alto nivel de ruido que se experimenta en algunas estaciones de incendios
requiere cierto grado de insonorizacion en la parte de alojamiento domeéstico,
ademas de la sala de guardia. Para proporcionar a los ocupantes el confort y
eficiencia deseados, hay que prestar atencion a la regulacion de la ventilacion y
control climético. Al hacer el cambio de guardia, la presencia de dos turnos puede
crear problemas en el vestuario y en los puntos de estacionamiento de vehiculos
adyacentes a la estacion de incendios. Es necesario tomar las medidas pertinentes
para resolver este problema. Todas las estaciones de incendios estaran
conectadas a una fuente secundaria (auxiliar) de energia eléctrica, que permita
asegurar a todas horas la disponibilidad del equipo e instalaciones esenciales.
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CAPITULO X.
PERSONAL.
10.1 REQUISITOS GENERALES.

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

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

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

10.1.2 Independientemente de esto, al determinar el nimero de personas necesarias para
proporcionar salvamento, se tendra en cuenta los tipos de aeronaves que utilizan
el aeropuerto. Mientras se desarrollen actividades de vuelo, se contar4 con
personal suficiente entrenado e inmediatamente disponible para poder despachar
los vehiculos de salvamento y extincion de incendios y poder operar el equipo a su
capacidad maxima. Ese personal preparado se desplegard de modo que permita
conseguir tiempos minimos de respuesta y aplicar continuamente el agente extintor
al régimen de descarga apropiado. También se tendra en cuenta que el personal
utilice mangueras y escaleras de mano y cualquier otro equipo de salvamento y
extincién de incendios, asociado normalmente a las operaciones de salvamento y
extincion de incendios. Los vehiculos que intervengan proporcionardn como
minimo los regimenes de descarga previstos en las tablas. El resto de los vehiculos
estaran dotados de personal que no esté necesariamente ocupado en las
proximidades de los vehiculos, pero que esté en condiciones de acudir tan pronto
suene la alarma, de forma que llegue al lugar del siniestro a intervalos no superiores
a un minuto, a partir de la intervencién del (de los) primer(os) vehiculo(s), para que
la aplicacion del agente sea continua.

10.1.3 Todo el personal, de plantilla o auxiliar, asignado al salvamento y extincion de
incendios de aeronaves estara perfectamente capacitado para el desempefio de
sus funciones y bajo la direccion de un jefe de brigadas de emergencia. Se
adiestrara al personal seleccionado para conducir a campo traviesa y sobre terreno
blando (véase también el Capitulo 14). Cuando el area que ha de proteger el
servicio de salvamento y extincion de incendios contiene extensiones de agua,
zonas pantanosas o terrenos dificiles y se dispone de equipo y servicios adecuados
para intervenir en esas zonas, el personal destinado a operar el equipo estara
debidamente formado y entrenado para poder proporcionar un servicio rapido y
eficaz.
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10.2

SELECCION DEL PERSONAL DE LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO Y
EXTINCION DE INCENDIOS.

10.2.1 Las personas contratadas para los servicios de salvamento y extincion de incendios

10.2.2

n serdn decididas y con iniciativa; tener competencia para evaluar bien la situacion
en los casos de incendio; y, ante todo, estar bien instruidas y bien capacitadas. Lo
ideal seria que cada uno de los individuos fuera capaz de adaptarse a las
circunstancias cambiantes de todo accidente de aeronave, y de tomar las medidas
necesarias, sin que haya que indicarselas constantemente. Cuando, por
necesidad, haya que emplear personal que muestre poca iniciativa, se salvara esta
deficiencia afadiendo personal supervisor de rango superior que asuma la
responsabilidad de dirigir las brigadas. El encargado de la organizacion e
instruccion del servicio de incendios tiene que ser experimentado, capacitado y
competente, y reunir cualidades que le permitan dirigir con eficacia a las personas
bajo sumando. Tiene que estar formado en una escuela reconocida de instruccion
de personal para los servicios de salvamento y extincién de incendios de los
aeropuertos y haber pasado exadmenes recurrentes y pruebas de aptitud.

Se tendrd en cuenta el intenso esfuerzo fisico que exigen las operaciones de
salvamento y extincién de incendios, y el personal destinado a este servicio no
presentar alguna incapacidad fisica que pudiera limitar el ejercicio de sus
funciones o agravarla a causa del gran esfuerzo requerido. Hay que prestar
atencion particular al seleccionar el personal que tendra que utilizar equipo
protector de la respiracion, circunstancias en las cuales los factores sicol6gicos
son importantes, aparte de su idoneidad fisica. (Véase también 6.2).

10.3 TAREAS SUBSIDIARIAS DEL PERSONAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE

INCENDIOS

10.3.1 Al personal de salvamento y extincion de incendios de aeronaves, cuando exista, y

no tenga trabajo a tiempo completo, se le podran asignar otras tareas con tal que
su realizacion no limite las posibilidades de acudir inmediatamente en caso de
emergencia, ni dificulte su actividad esencial de instruccion, inspecciones y
mantenimiento del equipo. Estas tareas adicionales consistiran en inspecciones
de prevencion de incendios, turnos de vigilancia contra incendios u otras funciones
respecto a las cuales su equipo y formacién tengan la capacidad de realizarlos. Se
tomaran las medidas necesarias para que puedan movilizarse inmediatamente en
el caso de que surja una emergencia, y, siempre que sea posible, toda brigada
asignada a tareas adicionales se desplazara en el vehiculo de salvamento v
extincién de incendio al cual esta destinada, manteniendo contacto constante por
radio con la estacion de incendios.

10.3.2 Elplan de emergencia del aeropuerto preverd la puesta en estado de alerta de todo

el personal que pueda contribuir a la eficacia de las operaciones consecutivas a
un accidente, prestando mayor atencién a las brigadas de salvamento y extincién
de incendios. (Véase 4.4).
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CAPITULO XI.

ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS DE EMERGENCIA

111

PLAN DE EMERGENCIA DEL AEROPUERTO

11.1.1 Todo aeropuerto establecera un plan relativo a las medidas que se tomaran en caso

de emergencia (ver Manual de Emergencias). El plan incluira una serie de
instrucciones que especifiquen las medidas previstas en casos de emergencia, y
disponer gue las mismas se pongan a prueba periédicamente. Solamente asi se
lograra que los servicios de emergencia estén en condiciones de hacer frente a
cualquier contingencia y que las autoridades y demas personas interesadas sepan
lo que deben hacer. Dichas instrucciones estableceran, por orden, las funciones
concretas de cada seccion (por ejemplo: control de transito aéreo; servicio de
salvamento y extincién de incendios), y ademas se incluira el procedimiento para
dar la alerta al servicio de salvamento y extincion de incendios, a fin de que acuda
a los accidentes de aviacion, tanto en los aeropuertos como fuera de ellos, y para
llamar a los servicios municipales auxiliares, de salvamento y médicos, cuando se
disponga de ellos. El enlace principal en la organizacién de los servicios de
emergencia es el que existe entre el servicio de salvamento y extincién de
incendios y el control de transito aéreo, y es indispensable que sea siempre lo mas
estrecho posible. En el caso de una emergencia, se daréa prioridad al vehiculo de
emergencia que acuda al lugar del siniestro sobre cualquier otro trafico de
superficie. Cuando ocurra un accidente, la direccion y control de las operaciones
de salvamento y extincion de incendios se dejaran a la persona que se encuentre
al mando de los servicios de extincibn de incendios del aeropuerto. Los
procedimientos de emergencia también determinaran el punto o puntos de reunion
y el &rea o areas de proteccion de vanguardia donde se encontraran los servicios
gue acudan a prestar socorro. Se denomina punto de reunion un lugar de
referencia previamente designado, es decir, una bifurcaciéon de carreteras, un
cruce de carreteras u otro lugar especificado al cual se dirigen inicialmente el
personal y vehiculos, que acuden en caso de emergencia, para recibir
instrucciones y desplazarse a las areas de proteccion de vanguardia y/o al lugar
del siniestro. Se denomina area de proteccién de vanguardia un lugar estratégico
previamente designado donde se estacionaran el personal, vehiculos y equipo
para que estén listos y puedan prestar socorro inmediato en casos de emergencia.
Normalmente, una de las areas de proteccion ideal se halla cerca de la estacion
de incendios. El Manual Planificacion de Emergencia en los aeropuertos, se ocupa
detalladamente del plan de emergencia de los aeropuertos.

11.1.2 En cada aeropuerto se empleara algun sistema para localizar y llegar a cada lugar

11.1.3

de accidente, invirtiendo el tiempo minimo, con equipo adecuado de salvamento,
extincion de incendios y médico. Para este fin, sera util disponer de un mapa
cuadriculado detallado (véase la Figura 11-1).

Se recomienda contar preferentemente con dos mapas de cuadricula: uno que
represente las rutas de acceso al perimetro aeroportuario, la ubicacion de las
tomas de agua, los puntos de reunién, las areas de proteccion de vanguardia, etc.
(véase la Figura 11-1); y el otro las zonas urbanas circundantes, sefialando las
instalaciones y servicios médicos pertinentes, las vias de acceso, los puntos de
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reunion etc., dentro de un radio de 8 km a partir del centro del aeropuerto (véase
la Figura 11-2). Si se utiliza mas de un mapa cuadriculado, las cuadriculas tienen
gue ser compatibles entre si, de modo que todos los servicios de socorro
participantes puedan encontrar inmediatamente la informacion deseada.

11.1.4 Serén necesarias varias copias de dichos mapas en el centro de operaciones de
emergencia, en la oficina de operaciones del aeropuerto, en la torre de control de
transito aéreo, en las estaciones de incendios del aeropuerto y en los proximos de
la localidad, en todos los hospitales de los alrededores, los puestos de policia, las
centrales telefénicas de la localidad, y en otros centros similares de emergencia y
de informacion situados en la zona. Ademas, se llevaran copias de estos mapas
en todos los vehiculos de salvamento y extincidon de incendios y en los vehiculos
auxiliares que se puedan utilizar en caso de emergencia. Los mapas de este tipo
se trazan en cuadriculas numeradas y en ellos se sefiala, para facil identificacion,
todo punto que se halle dentro del area representada en el mapa. Se organizaran
periddicamente clases de instruccion sobre el empleo de dichos mapas. Para
evitar confusiones, es necesario coordinar tales mapas con los de otros
aeropuertos de la misma zona geografica.

11.1.5 Se mantendran informadas a las personas responsables, de cualquier dificultad que
presenten las carreteras de acceso (véase 3.2), tales como su cierre debido a
reparaciones o por no poderse utilizar debido al crecimiento de las aguas, etc. Si
el aeropuerto esta cercado, cada aparato de emergencia llevara las llaves de las
cerraduras de las entradas, al igual que la policia y guardias de seguridad del
aeropuerto y otras autoridades apropiadas de la localidad.

11.1.6 Puntos de estacionamiento. Se prevera uno o mas puntos de estacionamiento en
el &rea de movimiento. Estos puntos permiten situar de antemano los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios de determinados lugares del area de
movimiento a fin de reducir al minimo el tiempo de respuesta en caso de alarma
general, alerta (véase 11.2.1) o cuando el tiempo de respuesta se vea seriamente
comprometido por la ubicacion de la estacion de incendios u otras caracteristicas
fisicas del aeropuerto. Si se adopta tal procedimiento, es preciso asegurarse de
gue los vehiculos de salvamento y extincién de incendios:

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

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

¢) no incrementen el tiempo de respuesta necesario para trasladarse a otros
puntos del area de movimiento. Quiz4 se necesite disponer de una fuente de
energia eléctrica en los puestos de estacionamiento, a fin de poder contar con
calefaccion o refrigeracion, y para mantener las comunicaciones por radio.

11.1.7 Las condiciones meteorologicas desfavorables o la visibilidad reducida pueden
entorpecer el movimiento normal de los vehiculos de salvamento y extincion de
incendios en el aeropuerto 0 en sus proximidades. Cuando se den esas
condiciones, se estableceran procedimientos adicionales para:
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a) permitir al personal de la estacién de incendios que esté constantemente
informado de las condiciones reinantes de visibilidad en el aeropuerto, por
ejemplo, manteniéndose a la escucha en la frecuencia de la torre de control o en
la del servicio automatico de informacién terminal (ATIS);

b) determinar los tiempos de respuesta de todos los servicios de ayuda mutua en
condiciones meteoroldgicas desfavorables y, si es posible, tratar de reducirlos;

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

d) colocar al personal de salvamento y extincion de incendios en estado de alerta,
cuando la visibilidad del aeropuerto baje a un nivel minimo fijado con antelacion
por la direccion del aeropuerto. El estado de alerta se mantendréa en pie hasta que
mejore la visibilidad o hasta que hayan terminado las operaciones de aeronaves.

11.1.8 Segun se indicaen 11.1.1, se preparara un programa de ayuda mutua conjuntamente
con las unidades de incendios y de salvamento vecinas, asi como con otros
servicios apropiados de la localidad. A continuacion, se describen algunas de las
disposiciones que han de tomarse.
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Figura 11-1. Ejemplo de mapa cuadriculado (aeropuerto)
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quemaduras extensas

Figura 11-2. Ejemplo de mapa cuadriculado (aeropuerto y zonas urbanas contiguas).

11.1.9

11.1.10

11111

11.1.12

Los departamentos de incendios de la localidad se incluiran en Las actividades de

instruccién de extincidon de incendios realizadas en el aeropuerto, mediante su
participaciébn en simulacros, pruebas y programas de familiarizacion con
aeronaves. Tales actividades se concentraran especificamente en aumentar la
efectividad del personal de extincion de incendios de la localidad, interviniendo,
para lograrlo, en accidentes fuera del aeropuerto y ayudando, con caracter de
auxilio mutuo, en accidentes ocurridos en el aeropuerto. S6lo puede adquirirse
confianza, para hacer frente a los incendios de aeronaves, mediante periodos de
instrucciones frecuentes a base de simulacros verosimiles.

Si las brigadas del departamento de incendios de la localidad llegan primero al
lugar del incendio de una aeronave, tendran que saber cémo proceder a la labor
de salvamento y de extinciéon de incendios. En tales situaciones, al llegar el
personal y equipo especializado del aeropuerto, el jefe de la brigada de
emergencia del aeropuerto consultara al oficial encargado de las actividades de
salvamento acerca de los aspectos que no se hayan podido dominar
satisfactoriamente y entonces prestara su apoyo en estos aspectos del accidente.
Después de que se haya realizado el salvamento, todos los que hayan intervenido
se concentraran en la extincion definitiva del incendio. La division de
responsabilidades en cualquier situacion dada es una cuestion cuya
determinacién corresponde, en cada caso, a las personas encargadas, de
conformidad con arreglos mutuos previos y con las disposiciones legales
aplicables.

Los servicios de incendios de la localidad estaran estrechamente vinculados con
los servicios de alarma de emergencia del aeropuerto, preferiblemente por linea
telefonica directa. Al disponer de mapas cuadriculados, sera posible que dichos
servicios acudiesen rapidamente, invirtiendo el tiempo minimo al area de
proteccion de vanguardia, al punto de reunion o al lugar del siniestro previamente
designado. Se alentaran a éstos a que lleven equipo apropiado de salvamento y
de extincion de incendios de aeronaves.

Para prestar socorro a las victimas se necesitan servicios de ambulancia y
médicos, y también servicios de salvamento y de extinciéon de incendios. Dichos
servicios acudiran sistematicamente a prestar ayuda en el lugar en que ocurra un
accidente de aviacion, independientemente de si se requieren 0 no servicios
médicos. Algunos servicios de ambulancia y médicos tal vez sean parte integrante
de la organizacion de salvamento y de extincion de incendios del aeropuerto,
recomendandose que asi se haga cuando sea factible. Se dispondra de tales
servicios durante todos los periodos de operaciones, con un horario idéntico al de
las actividades concomitantes. Cuando no sea factible tener un servicio
permanente de ambulancia con base en el aeropuerto, ni tampoco suplementar
ningun servicio de esta clase, se realizaran los arreglos previos con los servicios
locales, privados o publicos, de ambulancia y médicos para asegurar el pronto
despacho del personal, equipo y suministros médicos suficientes. Es de
importancia especial que las brigadas de salvamento y de extincion de incendios
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de aeronaves sepan administrar debidamente los primeros auxilios.

11.1.13 El equipo de incendios del aeropuerto no ha emplearse para combatir incendios

fuera del aeropuerto mientras se estén realizando operaciones de vuelo.

11.1.14 Para facilitar el control del trnsito, se conseguiran la cooperacion de los 6rganos

11.2

1121

11.2.2

publicitarios locales a fin de limitar la divulgacion de noticias por medio de la radio
o de la television durante el periodo critico en que el servicio de salvamento y de
extincién de incendios acude a prestar ayuda.

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

Estos casos pueden clasificarse como sigue:

a) Accidente de aviacion. Accidente de aviacion ocurrido en el aeropuerto o en
sus alrededores.

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

c) Alertalocal. Se mantendra cuando se sepa 0 se sospeche que una aeronave
gue se aproxima al aeropuerto tiene alguna dificultad, pero no de tal naturaleza
gue le impida normalmente efectuar un aterrizaje en condiciones de seguridad.

Cabe esperar que el control de transito aéreo intervenga, segun se indica a
continuacion, para hacer frente a estos casos de emergencia:

11.2.3 Accidente de aviacion

a) Llamar directamente al servicio de salvamento y extincién de incendios del
aerdédromo y comunicarle el lugar en que ha ocurrido el accidente y los demas
detalles esenciales, los cuales incluiran lo siguiente:

- tipo de la aeronave;
-hora del accidente.

Esta informacion puede ampliarse en llamadas subsiguientes que proporcionen
detalles sobre el numero de ocupantes, combustible a bordo, el nombre del
explotador, cuando sea necesario, y cualesquiera mercancias peligrosas que se
encuentren a bordo, incluyendo su cantidad y ubicacién, si se conocen.

b) llamar a los servicios de policia, de seguridad y a la autoridad aeroportuaria, de
conformidad con el procedimiento prescrito en el plan de emergencia del
aeropuerto, dando la posicion del lugar por referencia al mapa cuadriculado
correspondiente, punto de reunion, &rea de proteccién de vanguardia, y, cuando
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sea necesario, la entrada al aeropuerto que haya de usarse.
11.2.4 Alarma general

a) Llamar directamente al servicio de salvamento y extincién de incendios del
aeropuerto, para que se sitle en los puntos predeterminados correspondientes a
la pista que se vaya a utilizar, y dar los detalles esenciales, los cuales incluirdn lo
siguiente:

-tipo de la aeronave;

-combustible a bordo;

-namero de ocupantes, incluyendo los imposibilitados, inmovilizados, ciegos y
sordos;

-caracter de las dificultades con que tropieza la aeronave;
-pista que debe usarse;
-hora de aterrizaje prevista;

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

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

11.2.5 Alertalocal. Llamar al servicio de salvamento y extincion de incendios para que se
sitlie en los lugares predeterminados correspondientes a la pista que se vaya a
utilizar y dar los detalles esenciales, los males deberian incluir lo siguiente:

-tipo de aeronave;
-combustible a bordo;

-namero de ocupantes, incluyendo los imposibilitados, inmovilizados, ciegos y
sordos;

-caracter de las dificultades con que tropieza la aeronave;
-pista que debe usarse;
-hora de aterrizaje prevista;

-nombre del explotador, si procede;
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11.2.6

11.2.7

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

La responsabilidad de las medidas a tomar en el lugar de la emergencia incumbe
al jefe del servicio de salvamento y extincién de incendios, quien se cerciorara de
gue ya no es necesaria la intervencion del servicio, antes de ordenar el regreso a
la estacion. Si ocurriera algin otro caso de emergencia antes de haber
solucionado el anterior, incumbe al encargado del control de transito aéreo
notificarlo al servicio de salvamento y extincion de incendios, para que se puedan
repartir los medios disponibles y tomar las demas medidas previstas para cada
tipo de emergencia.

El control de transito aéreo dispondrd de medios a fin de mantener continua
comunicacion con el jefe de la brigada de salvamento y extincién de incendios y
de informarle de los ultimos cambios que se hayan hecho en el plan de vuelo de
la aeronave en peligro, o de las condiciones de emergencia existentes. Cuando se
le informe de la situacion, el jefe de la brigada de salvamento y extincién de
incendios facilitard ayuda en la medida que se necesite 0 se considere
conveniente. El control de transito aéreo del aeropuerto notificara entonces al
piloto de la aeronave en peligro las medidas de precaucién que se estan tomando
en el aeropuerto.
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CAPITULO XII.

12.1

PROCEDIMIENTOS QUE DEBEN SEGUIRSE DURANTE LAS OPERACIONES
DE SEI DE AERONAVE.

CARACTERISTICAS COMUNES A TODOS LOS CASOS DE EMERGENCIA

12.1.1 Desde la estacién de incendios del aeropuerto se mantendria la observacion

constante sobre la marcha del vuelo v de las actividades en la plataforma. Se
facilitard a los encargados de dicha observacion todos los elementos de ayuda
visual posibles, y disponiéndose también de medios de comunicacion para la
pronta transmision de las alarmas. Es esencial que la estacion de incendios esté
convenientemente situada para permitir la maxima visibilidad del area de
movimientos.

12.1.2 Si se dispone de medios, el personal de la brigada de salvamento y extincion de

12.1.3

12.1.4

incendios se alternard para mantener la vigilancia durante todas las horas de
actividad de vuelo. La observacion incluira las siguientes verificaciones visuales,
siempre que sea factible (en algunos aeropuertos grandes las areas son
demasiado extensas para que puedan realizarse una 0 mas de estas funciones):

a) laregularidad del régimen de potencia de los sistemas motopropulsores de las
aeronaves, en vuelo y al efectuar el despegue;

b) las operaciones de rodaje, funcionamiento en tierra de los motores, seguridad
de los trenes de aterrizaje, y operaciones de mantenimiento de la aeronave
mientras estd en la linea (incluso el servicio de abastecimiento de
combustible);

c) la disponibilidad de rutas de acceso, incluso pistas y calles de rodaje. Estas, a
menudo estan obstruidas por aeronaves estacionadas que aguardan permiso
para el despegue o para el rodaje. El saber si hay rutas disponibles se facilita
si se conocen las caracteristicas de resistencia del terreno del aeropuerto en
relaciéon con las diversas condiciones de la superficie; y

d) el efecto de las condiciones meteoroldgicas reinantes que puedan limitar el
movimiento de los vehiculos de emergencia

Tan pronto como se reciba una llamada del control de transito aéreo en que se
anuncie un caso de emergencia que afecte a una aeronave, hay que poner en
marcha todo el equipo necesario y trasladarlo al lugar en que haya ocurrido el
accidente o a los puntos de reunién previamente determinados correspondientes
a la pista que se utilice. Una vez recibida la llamada, el jefe del servicio de
salvamento y extincion de incendios del aer6dromo que esté de turno asumira la
responsabilidad de todas las medidas subsiguientes de salvamento e extincion de
incendios.

Cuando se reciba informacion de alguna persona que no sea el encargado de
control de transito aéreo que esté de servicio, de que ha ocurrido o de que esta a
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12.1.5

12.1.6

punto de ocurrir un accidente, el servicio de salvamento y extincion de incendios
del aeropuerto procedera de la misma manera que si hubiera recibido la llamada
del control de transito aéreo. Se informara inmediatamente al control de transito
aéreo acerca del caracter y lugar de la emergencia. Cuando se hayan despachado
al lugar de un accidente los vehiculos de salvamento y extincién de incendios, se
notificard al control de transito aéreo para que éste, a su vez, pueda informar a
todos los vuelos que lleguen y salgan del estado de disponibilidad de los servicios
de salvamento y extincion de incendios.

Los vehiculos de salvamento y extincidon de incendios se situaran de modo que
proporcionen la mejor cobertura posible del area en que pueda ocurrir el accidente,
con objeto de que, por lo menos, una de las unidades del equipo de salvamento o
de extincidon de incendios esté situada de modo que pueda llegar en el plazo de
tiempo mas breve al lugar del accidente. Se prepararan planes detallados para
cada aeropuerto con anterioridad a los casos de emergencia, teniendo en cuenta
las circunstancias locales.

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

12.1.7 La intervencién del equipo de salvamento y extincion de incendios del aeropuerto

12.1.8

en lugares situados fuera del aeropuerto donde haya ocurrido algun accidente, se
realizara de conformidad con el acuerdo de ayuda mutua en vigor concertado con
el departamento de incendios. La cooperacion de la policia de la localidad se
concertara por anticipado. Se mantendra comunicacion por radio entre los
vehiculos de extincion de incendios, el parque de incendios y el control de transito
aéreo del aeropuerto. Siempre que sea posible, los departamentos de bomberos
comprometidos a la ayuda mutua se mantendran la escucha en estas frecuencias.
El vehiculo (o los vehiculos) mas rapido(s) se despacharan al lugar del siniestro
sin aguardar a los vehiculos mas lentos, pero los primeros guiaran por radio a
estos ultimos facilitandoles informacion sobre la ruta, siempre que sea necesario.
Los conductores tendrdn mucha cautela al conducir a lo largo de rutas que
posiblemente utilizaran otros vehiculos que vayan por carreteras convergentes.

Los camiones cisterna y bombas auxiliares, con depdsitos de agua de reserva, se
despacharan siempre que haya indicios de su posible utilizacién, y especialmente
cuando se sepa que el lugar del siniestro se encuentra fuera de las zonas
normalmente protegidas contra incendios (tuberias maestras de agua y bocas de
riego subterraneas) o cuando puedan necesitarse relevos de agua. Se realizaran
arreglos previos para lograr que los vehiculos de utilidad general lleven al lugar
del siniestro, suministros adicionales de agentes extintores. Es especialmente
importante la utilizacién prudente de los agentes suministrados en lugares no
protegidos fuera del aeropuerto y deben seleccionarse minuciosamente técnicas
de utilizacion para que puedan emplearse de la manera mas ventajosa posible.

12.1.9 Se realizaran reconocimientos topograficos previos del terreno fuera del aeropuerto
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y de las condiciones del transito, a fin de impedir que se ocasionen demoras en el
momento en que ocurran casos de emergencia. En los mapas cuadriculados que
se llevan en el equipo de salvamento y de extincién de incendios de aeronave se
representaran los factores importantes.

12.1.10 A todo el personal que preste servicio directamente en el area en que ocurra el
accidente, se le facilitar4 vestimenta protectora apropiada. El Capitulo 6 contiene
detalles sobre la ropa protectora. Generalmente es necesario completar esa
proteccion utilizando mangueras de proyeccion de espuma para abrir vias de
acceso y de evacuacion tanto del personal de salvamento como de las victimas.
También se tomaran las medidas de este género para proteger a los ocupantes
de la aeronave. En el adiestramiento del personal de salvamento se insistira en la
utilidad y limitaciones de su equipo de proteccion para evitar toda impresion
ilusoria de seguridad y para que sepan a qué riesgos podrian involuntariamente
exponer a los ocupantes de la aeronave. Se evitara la aplicacion directa de
espuma sobre el personal de salvamento, a menos que sea absolutamente
necesario, ya que la espuma puede cubrir los dispositivos protectores de la cara
y, de este modo, impedir la vision. El empapamiento intermitente de la
indumentaria protectora con liquidos podria causar quemaduras de vapor, debido
al calor intenso; en los casos en que esto ocurra, ya sea accidentalmente o como
medida protectora, la aplicacion continuard hasta que los afectados salgan del
area de calor intenso.

12.1.11 Las mangueras que hayan de usarse en el incendio se cargaran después de que el
equipo esté debidamente emplazado, independientemente de la magnitud del
incendio y de la hora de llegada. Esto garantizara una capacidad de descarga
inmediata en el caso de un incendio por inflamacién del combustible, que pondria
en peligro al personal de salvamento y extincion de incendios y al equipo en el
lugar del accidente, asi como a los ocupantes de la aeronave. Si no es visible el
incendio, todo el equipo se colocara de modo que esté listo para empleo inmediato.
Todo el personal llevara el vestuario protector reglamentario, a fin de reducir la
posibilidad de lesiones en el caso de que se produzca un incendio repentino y
también para ahorrar el tiempo valioso que se invertiria para ponérsela.

12.1.12 Si ocurre un gran derrame de combustible sin que se produzca incendio, es
importante eliminar el mayor nimero posible de focos de ignicibn mientras se
neutraliza o se cubre con espuma el combustible derramado. Se dejaran inactivas
o refrigeradas las fuentes de ignicion del motor. Las turbinas de las aeronaves
pueden conservar suficiente calor residual para inflamar los vapores del
combustible hasta 30 minutos después de parar los motores o0 10 minutos en los
motores de émbolo. Cuando se utilice la espuma para cubrird el derrame de
combustible es preciso tener en cuenta el agua que se necesitara para el objeto
primordial de la mision de salvamento y la cantidad total disponible. Como es
esencial que haya suministro de agua continuo, y corrientemente no se dispone
de éste en todos los puntos de un aeropuerto, se alertara inmediatamente, en el
momento de la alarma, a las cisternas o bombas a fin de que estén listas para
suministrar agua al equipo de salvamento y de extincion de incendios de
aeronaves. Ademas, se dispondra de vehiculos de utilidad general en turnos
concertados previamente para llevar suministros adicionales de agentes extintores
y de equipo al lugar del accidente. Si entre el equipo de mantenimiento del
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aeropuerto hay un camién escalera o un camion de plataforma elevada, o equipo
portétil de iluminacion de emergencia, es importante que en esos arreglos previos
se prevea tenga en cuenta, también su intervencién, cuando se necesite uno o
mas de ellos.

12.1.13 Las operaciones de salvamento se efectuaran por las puertas normales y escaotillas,
siempre que sea posible, pero se adiestrara al personal de salvamento y extincion
de incendios en los procedimientos de penetracion de la aeronave y facilitarsele
las herramientas apropiadas.

12.1.14 El salvamento de los ocupantes de la aeronave se efectuard con la mayor rapidez
posible. Aunque se tendra cuidado en la evacuacion de los ocupantes lesionados,
de modo que no se agraven sus lesiones, el requisito primordial es sacarlos del
area amenazada por el fuego.

12.1.15 Las tuberias rotas de combustible, fluido hidraulico (del tipo inflamable), alcohol y
aceite se taponaran o chafaran, cuando sea posible, para reducir los derrames y
las proporciones del incendio.

12.1.16 Si no puede eliminarse el foco de calor y las llamas constituyen una amenaza,
mediante agentes extintores apropiados se protegeran los depoésitos de
combustible expuestos, pero no incendiados, para impedir que se incendien o
exploten.

12.1.17 A menudo, pueden utilizarse las ventanas de la aeronave para salvamento o para
ventilacién. Algunas estan construidas de modo que puedan utilizarse como
salidas de emergencia. En todas las aeronaves estas salidas estan identificadas y
cuentan con medios para abrir el dispositivo de cierre, tanto desde fuera como por
dentro de la cabina. La mayor parte de estas salidas se abren hacia adentro. La
mayoria de las puertas de la cabina se usan como salidas de emergencia, excepto
cuando no se pueden hacer funcionar. Con algunas excepciones, estas puertas
se abrirdn hacia afuera. Cuando las salidas de utilizan para ventilacion, se abriran
las que se hallen a favor del viento.

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

12.1.19 En los casos en que el empleo de cables sea necesario para acelerar el salvamento
o ayudar a sofocar los incendios, se realizara con precaucion discrecion para evitar
dafios o deformaciones que podrian ocasionar la salida de cantidades de
combustible de los depdsitos parcialmente averiados u ocasionar lesiones
mayores a las personas que hayan quedado atrapadas.

12.1.20 Se tendra cuidado en ventilar los puntos en que se encuentran los depdsitos de
combustible. En algunos casos, el uso indebido de herramientas para la
penetracion ha dado lugar a derrames innecesarios de combustible, aumentando
con ello el peligro.
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12.2

EXTINCION DE INCENDIOS DE AERONAVES

12.2.1 La mision principal del servicio de salvamento y extincion de incendios de aeropuerto

consiste en dominar el incendio en el &rea critica que ha de protegerse después
de un accidente acompafnado de incendio, con objeto de poder efectuar la
evacuaciéon de los ocupantes de la aeronave. El equipo y las técnicas
recomendadas se encaminan a esta meta. Las recomendaciones que figuran en
esta seccion tienen por objeto servir de orientacion al jefe del servicio cuando
intervenga en la extincidn de algunos tipos de incendios de aeronave.

12.2.2 Incendios de clase A. Figuran en la clase A los incendios de mercancias, materiales

de tapiceria y combustibles sdlidos similares, que requieren enfriamiento y
humedecimiento para su extincién. Si no se trata de liquidos inflamables, la
persona encargada puede considerar de utilidad el empleo de agua,
preferiblemente niebla de agua, en los incendios de este tipo. La mejor guia para
tomar esta decision es la experiencia y tener conocimiento de cémo puede
emplearse mejor el equipo disponible.

12.2.3 Frenos recalentados e incendios en las ruedas. El calentamiento de las ruedas y

neumaticos de la aeronave constituye un posible riesgo de explosién, que se
acentia mucho mas cuando ocurre incendio. A fin de no poner en peligro
innecesariamente al personal del servicio de salvamento y extincion de incendios
del aeropuerto, es importante no confundir los frenos recalentados con el incendio
de los frenos. Los frenos recalentados se enfriaran normalmente por si mismos,
sin el empleo de ningun agente extintor. La mayoria de los manuales de operacion
de aeronaves, referentes a las aeronaves de hélice, recomiendan que las
tripulaciones de vuelo mantengan la hélice que esta por delante del incendio,
girando lo bastante rapido para proporcionar una fuerte corriente de aire
refrigeradora. La mayoria de las ruedas de los aviones de reaccion llevan tapones
fusibles, que se funden a una temperatura de 177°C aproximadamente, y desinflan
el neumatico antes de alcanzar éste presiones peligrosas. Al acudir a un incendio
gue se haya producido en las ruedas, el personal de salvamento y extincion de
incendios del aeropuerto se acercara a éstas con suma precaucion, por el lado
anterior o posterior, nunca en la direccién del eje. Como el calor del freno se
transfiere a la rueda, es esencial que el agente extintor se aplique en el lugar
ocupado por aquél. Si se desea mas enfriamiento, después de la extincion del
incendio, el agente extintor se aplicara directamente en el punto en que se halla el
freno.

12.2.4 El enfriamiento demasiado rapido de una rueda recalentada, especialmente si esta

12.2.5

localizado, puede dar lugar a la falla de la rueda por explosién. No han de utilizarse
chorros constantes de agua excepto como ultimo recurso. Puede emplearse la
niebla de agua, pero se recomienda la aplicacién de chorros de corta duracién, de
5 a 10 segundos cada 30 segundos. Los productos quimicos secos tienen
propiedades limitadas de enfriamiento, pero son agentes extintores eficaces. Una
vez se hayan desinflado los neumaticos, puede utilizarse con seguridad cualquier
agente extintor, por no haber ya peligro de explosion.

Incendios en los motores-cohete. Algunas aeronaves civiles y militares llevan
motores-cohete auxiliares que proporcionan potencia de reserva para casos de
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12.2.6

emergencia o para su utilizacion en el despegue ayudado por cohetes (JATO).
Dichos motores estdn montados generalmente en las barquillas, en el cono de cola
del fuselaje, en la barriga del fuselaje, o en los lados o en la parte inferior del
fuselaje. El funcionamiento del motor-cohete se caracteriza por un ruido similar al
de un pequefo turborreactor. La llama del chorro es azul brillante, con una
columna de gases calientes, mas alla de la llama visible, de forma similar a la que
produce el turborreactor. Poco humo es visible, excepto cuando la humedad
relativa es del 70% o mayor. La combustion de residuos internos (tales como goma
y espaciadores de fieltro) producird normalmente una humarada negra al terminar
el empuje. Sin embargo, en algunos casos, los residuos de material pueden
continuar  quemandose lentamente durante 2 6 3  minutos,
produciendo una pequefia llama en la tobera.

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

12.2.7 Sino se produce incendio, se separard lo antes posible los elementos de encendido

12.2.8

y sus cables de los motores-cohete que no hayan quedado destruidos en el avién
gue haya sufrido el accidente, a fin de que sea menor la posibilidad de ignicién
inadvertida causada por la tension eléctrica dispersa que pueda penetrar en los
cables del encendido.

Incendios localizados en los motores (de embolo). Cuando los incendios de
motores estan localizados dentro de la barquilla, pero no pueden sofocarse con el
extintor de la aeronave, se aplicard primero extintores de productos quimicos
secos en polvo, o halén, ya que estos agentes son mas eficaces que el agua y la
espuma dentro de la barquilla. Se empleara en el exterior la espuma o el rociado
de agua para mantener refrigeradas las estructuras adyacentes de la aeronave.
Las hélices no se tocaran nunca, incluso cuando estén paradas.

12.2.9 Incendios localizados en los motores de turbina (reactores), Los incendios

localizados en las camaras de combustion de los motores de turbina, se sofocan
mejor cuando la tripulacion de vuelo esta en condiciones de mantener en marcha
los motores y es mas seguro hacerlo asi desde el punto de vista de la evacuacién
de la aeronave y teniendo en cuenta otras consideraciones de seguridad. El
personal extintor de incendios tendré que situarse a distancia de las salidas de los
chorros, pero tal vez tenga que proteger los materiales combustibles de las llamas
gue salgan con los chorros. En los incendios fuera de las camaras de combustion
de los motores de turbina, pero que estén localizados dentro de la barquilla, se
sofocan mejor con el sistema extintor que lleva la aeronave. Si persiste el incendio
después de agotarse los elementos extintores del sistema que lleva la aeronave y
se para la turbina, puede utilizarse haldn o algun producto seco para tratar de
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extinguirlo

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

12.2.11 El personal de salvamento y extincion de incendios se colocara a 7,5 m por lo
menos, de distancia de la toma de un motor de turbina que esté funcionando, a fin
de evitar que el motor los ingiera, y a 45 m de distancia de la parte posterior para
evitar las quemaduras que produce el chorro.

12.2.12 Manera de combatir los incendios de titanio. Algunos motores llevan piezas de
titanio, las que, al incendiarse, no pueden extinguirse con los agentes extintores
clasicos de que disponen la mayor parte de las brigadas de salvamento y extincion
de incendios de aeronave. Si estos incendios permanecen localizados dentro de
la barquilla, se extinguiran por si mismos, sin que amenacen seriamente a la propia
aeronave, siempre que:

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

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

12.2.13 Incendios de motores de aeronaves montados en la parte posterior. Los
motores instalados hacia la parte posterior del fuselaje o acoplados al estabilizador
vertical presentan problemas especiales en el &mbito de la extincién de incendios.
En algunos casos, cuando los motores estan montados en los lados del fuselaje,
éstos pueden llevar paneles de acceso destinados a combatir los incendios, los
cuales estan situados de tal manera que obstaculizan la entrada de las boquillas
de que estan dotadas las mangueras de los aparatos extintores montados en un
carro. En general, eso se debe al proyecto del dispositivo, cuya boquilla forma un
angulo de 90° con el eje de la manguera. El problema se resuelve remplazando el
codo de 90° por un codo que forme un angulo inclinado de 135°.

12.2.14 La altura de estos motores por encima del nivel del suelo plantea otro problema que
es aun mas critico en el caso de los aviones equipados con motores o tomas de
admision montados en el estabilizador vertical o acoplados a éste. Los motores
pueden entonces encontrarse a alturas de hasta 10,5 m, lo que exigira, para
facilitar el acceso, disponer de escaleras o de plataformas elevadas en los
vehiculos de incendios y de mangueras extensibles para la aplicacién de los
agentes extintores apropiados. Como los motores de las aeronaves modernas
tienen voliumenes interiores muy importantes, el régimen de descarga de los
agentes extintores también sera muy elevado. A regimenes de descarga elevados
no se puede virtualmente manejar las mangueras muy largas, debido a la reaccién
del chorro, cuando el agente extintor sale de la boquilla, se tendrdn en cuenta
estos factores cuando se proyecte el equipo y se elaboren los métodos para
combatir los incendios de los motores de aeronaves montados en lugares
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elevados. Otro aspecto que se tendra en cuenta es que el personal y los vehiculos
gue combaten un incendio de motor no han situarse inmediatamente por debajo
del motor puesto que se expondrian entonces a los riesgos que constituyen las
fugas de combustible, el metal fundido o los incendios en tierra. Colocandose a un
lado o a otro, o delante o detras de los motores, el personal puede aplicar el agente
extintor, a condicion de que haya un dispositivo de aplicacion apropiado o que el
alcance o el modo de descarga permitan proyectar eficazmente el agente elegido.

12.2.15 Corresponde a las autoridades SEI elegir el agente extintor que haya de utilizarse.
No obstante, al igual que en todos los casos de extincidén de incendios, el objetivo
gue hay que alcanzar es dominar rapidamente el incendio y reducir al minimo los
dafios resultantes de las actividades de extincién de incendios. Algunos agentes,
especialmente los hidrocarburos halogenados (balones), los productos quimicos
secos en polvo y, en menor grado, el anhidrido carbénico (CO,) permiten controlar
las llamas en las partes protegidas del motor sin que resulten afectados los
diversos elementos y los circuitos auxiliares. Estos agentes son eficaces cuando
se utilizan en la extincién de incendios de combustible o de circuitos eléctricos, y
en caso de fugas de combustible que puedan desencadenar incendios al nivel del
suelo. Siempre que el régimen de descarga del agente sea adecuado y que el
modo de difusién y de proyeccion esté adaptado a la situacién, estos agentes son
los més apropiados para la extincién de incendios de los motores. Cuando se ha
producido un incendio de motor que ponga en peligro los elementos proximos a
la estructura de la aeronave, se utilizaran otros agentes, puesto que la necesidad
de evitar que se propague el incendio ha de prevalecer sobre el deseo de evitar
dafos adicionales a los motores. En estos casos puede utilizarse cualquier
agente, incluso el empleo de agua pulverizada para reducir los riesgos debidos a
la exposicion a las llamas de los depdésitos de combustible o del fuselaje de la
aeronave. Es importante informar a los explotadores de aeronaves de la
naturaleza del agente utilizado, una vez transcurrido el incidente, a fin de que
puedan tomar las medidas preventivas necesarias contra la corrosion u otros
efectos posibles de la intervencion.

12.2.16 Control de los incendios en los que interviene el magnesio. La presencia de
aleaciones de magnesio en la estructura de las aeronaves representa un problema
mas en aquellos casos en que dicho metal sufre el efecto de las llamas en los
accidentes de aviacion. La forma y masa de los componentes de las células
corrientes en cuya fabricacion entra el magnesio es tal, que la ignicidbn no se
produce hasta después de que las llamas han estado en contacto con el metal
durante bastante tiempo. Sin embargo, ocurren excepciones, como en el caso de
las piezas delgadas de magnesio que llevan los helicOpteros, los elementos del
grupo motopropulsor, que pueden incendiarse con el fuego del motor, y los
componentes del tren de aterrizaje, que pueden arder en los incidentes que se
producen al aterrizar, o a consecuencia de quemarse los frenos.

12.2.17 Los incendios de magnesio pueden atacarse en su fase incipiente utilizando
agentes extintores, preparados especificamente para los incendios de metales
inflamables, pero cuando se trata de grandes masas de magnesio, el mejor
método de control consiste en lanzar a chorros una gran cantidad de agua. De
todos modos, el atacar el incendio con chorros de agua no es conveniente en
aquellos casos en que la técnica principal para el control del incendio se basa en
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la utilizacion de espuma, ya que los chorros de agua deteriorarian la capa de
espuma. Asi pues, la aplicacién de grandes cantidades de espuma es apropiada
durante el periodo critico, cuando el derrame de liquidos inflamables represente el
riesgo principal. Terminada la operacion de salvamento y hecha toda la
recuperacion posible de los efectos, con frecuencia es aconsejable
aplicar chorros de agua a los componentes de magnesio que todavia estén
ardiendo, aun en el caso de que, como resultado inmediato, se intensifiquen
localmente las llamas y se produzcan bastantes chispas.

12.2.18 Se continlan estudiando distintos agentes especiales, aunque ya se tiene la

12.3

12.3.1

suficiente experiencia para poder formular alguna recomendacion especifica en
cuanto a ellos o a la técnica de su aplicacion.

TACTICAS DE SALVAMENTO Y EQUIPO CONEXO NECESARIO

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

12.3.2 Ensegundo lugar, el salvamento de los ocupantes a quienes sea imposible evacuar

de la aeronave por sus propios medios, puede ser una tarea larga y ardua que
impligue el uso de equipo y personal distintos de los previstos principalmente para
las operaciones de salvamento y extincion de incendios. Pueden proporcionar
ayuda al equipo principal de salvamento los equipos médicos, el explotador de la
aeronave y los servicios de emergencia externos que acudan al ocurrir un
accidente. Durante esta fase, ser4 absolutamente indispensable asegurar la
proteccion contra el incendio, tanto dentro como fuera de la aeronave, lo que
podria exigir la renovacion periodica de la capa de espuma sobre el combustible
derramado. Ademas, puede ser necesario introducir aire dentro del fuselaje para
hacer la atmésfera respirable y asegurar la proteccion localizada contra el
incendio para la ejecucion de las operaciones de salvamento que requieren el
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12.3.3

12.3.4

empleo de herramientas manuales o mecanicas. Las actividades en el &rea del
incendio se coordinaran por medio de un sistema de comunicaciones seguro y
eficaz a fin de garantizar que se utilicen eficazmente por todos los participantes
en la operacion, que éstos cuentan con todos los medios disponibles y que los
ocupantes se trasladen con la menor demora a algun lugar seguro.

De lo que antecede, puede deducirse que las operaciones de salvamento y
extincion de incendios (que comprenden la proteccion contra el incendio y el
mantenimiento de condiciones preventivas del incendio) se efectuaran al mismo
tiempo, ya que incluso en los accidentes de aviacibn en que no ocurre
inicialmente incendio, no se puede descartar la posibilidad de que repentinamente
se declare un incendio de desastrosas consecuencias. Los primeros vehiculos de
salvamento y extinciébn de incendios que acudan al lugar del accidente se
dedicaran preferentemente a aplicar, como medida de
precaucion, una capa de espuma sobre la zona en que se haya derramado el
combustible, aunque esta operacion puede que tenga que efectuarse al mismo
tiempo que otras tareas conducentes a facilitar la evacuacién de los ocupantes.
Ha de preverse proteccion adicional cuando se abran las puertas y ventanas de
la aeronave para la penetracion o evacuacion, con el fin de impedir que se
propaguen las llamas al interior de la aeronave y proteger las vias de evacuacién
en caso de declararse un incendio. Teniendo presente dicha necesidad, procede
examinar los medios de que se dotaran a los vehiculos de salvamento y extincién
de incendios que probablemente llegaran primero al lugar del accidente. La
eficacia que se exige de estos vehiculos no sera inferior a la especificada en el
Capitulo 5, y las caracteristicas funcionales de los
vehiculos mas modernos superan a las de esa especificacion.

La necesidad primordial consiste en disponer de una cantidad de agente extintor
sumamente eficaz, y entre la actual gama de espumas, productos quimicos en
polvo e hidrocarburos halogenados, se considera que la espuma es el agente
mas apropiado. Esta permite sofocar el incendio y localizarlo después, lo que no
es posible conseguir con los productos quimicos secos en polvo ni con los
agentes haldégenos. En los aeropuertos de las categorias 1y 2, la espuma podria
transportarse en una cisterna a presion, en forma de solucibn mezclada
previamente, y proyectada por medio de un gas comprimido adecuado, con el fin
de prescindir de la utilizacién de una bomba, con las consiguientes desventajas
gue supone el peso y la complejidad mecéanica. El sistema puede proyectarse
para descargar el agente extintor con mangueras de pequefio diametro
rematadas en una boquilla que, aspirando aire, produzca espuma y que dé un
chorro o pulverizacién, a discrecion, de manera que la descarga del agente
extintor pueda efectuarse totalmente en 1 minuto. La dotacion del primer vehiculo
sera lo bastante numerosa como para garantizar el funcionamiento del equipo
extincion de incendios y para prestar cierta ayuda en el despliegue de los
toboganes de evacuacion o en el empleo de otros medios de evacuacion, si la
evacuacion se esta llevando a cabo. A la llegada de los demas vehiculos, la
dotacioén del primer vehiculo podra dedicarse a ayudar en la ejecucion de otras
tareas que exija realizar la situacion; la experiencia operacional demuestra que
hay tres tareas esenciales que han de efectuarse una vez dominado el foco
principal del incendio, o cuando ha quedado protegida el area critica en torno a
la parte de la aeronave en que se hallan sus ocupantes. Estas tareas son:
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a) penetracién en la aeronave de los grupos de salvamento, normalmente
compuestos de dos hombres, para ayudar a los ocupantes de la aeronave. Como
no hay dos accidentes que planteen el mismo problema, los miembros de un
equipo de salvamento estaran adiestrados para poder actuar
independientemente o en equipo. Estaran dotados de medios para liberar a las
personas aprisionadas, prestar primeros auxilios a una persona lesionada antes
de trasladarla, cuando eso sea indispensable (por ejemplo, cuando se trate de
hemorragia abundante), y llevar a cabo todas las operaciones teniendo cuidado
de conservar las pruebas que puedan ser importantes en cualquier investigacion
subsiguiente del accidente. Es posible que haya necesidad de dotar al personal
de salvamento de equipo respiratorio durante las primeras fases de la operacion
de salvamento, y es esencial que lleven equipo de comunicaciones,
preferentemente en forma portétiles;

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

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

12.3.5 Estas tres tareas no se han enumerado por orden de prioridad y, de declararse un

12.3.6

12.3.7

incendio dentro de la aeronave, serd necesario dominarlo antes de empezar
cualquier otra operacion. Anadlogamente, si no hay incendio, pero las guarniciones
y los materiales de tapiceria se descomponen por la accion del calor residual, se
detendrd su descomposicion mediante pulverizacibn de agua, y es preciso
ventilar la cabina natural o artificialmente para que su atmdésfera sea respirable.

Ventilacion después de un accidente. Después de un accidente de aviacion,
cuando el incendio haya sido controlado o extinguido, el interior de la aeronave
puede estar lleno de humo o de gases producidos por la descomposicién de los
materiales de sellado, de aislamiento, de guarniciones o de tapiceria. Resulta
entonces importante crear cuanto antes, en el interior de la aeronave, condiciones
gue permitan a los ocupantes sobrevivir, cuando éstos no puedan ser evacuados,
y que faciliten las operaciones de busqueda y salvamento llevadas a cabo por el
personal del servicio de salvamento y extincién de incendios. La densidad y la
composicion de estas concentraciones de humo y de vapores reduciran la
visibilidad, haran que sean dificiles los movimientos y podran rapidamente
resultar  mortales para  todos los  ocupantes. Si bien el
personal del servicio de salvamento y extincidon de incendios puede, en cierto
grado, protegerse gracias a los aparatos de respiracion autbnomos o a otros
dispositivos de este género, la ventilacion de la aeronave es el Unico medio
satisfactorio para crear en el interior de la cabina una atmésfera en que los
ocupantes puedan sobrevivir.

Expresado de manera simple, se puede ventilar la cabina bien sea eliminando el
humo o los vapores nocivos, o bien haciendo que penetre el aire fresco para que
desplace al
humo o los vapores y purifique progresivamente la atmosfera. Para aplicar uno u
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12.3.8

otro de estos métodos, se recurrird a la ventilacion natural, abriendo las puertas
y las ventanas de la aeronave en el lado de donde viene el viento y en el opuesto,
lo que creara una comente de aire dentro de la aeronave. Pueden también
utilizarse los cristales de corredera del puesto de pilotaje, a condicion de que se
mantenga abierta la puerta del puesto de pilotaje. Sin embargo, la ventilacién
natural presenta inconvenientes. En realidad, la combustion de los materiales en
el exterior de la aeronave, en el lado de donde viene el viento, viciara el aire que
penetra en la aeronave. Puede producirse una situacion analoga cuando se haya
derramado combustible en superficies situadas en el lado de donde viene el
viento, o cuando se emplean para sofocar el incendio productos quimicos secos
en polvo o agentes liquidos vaporizados.

En la mayoria de los casos, la utilizacién de medios de ventilacibn mecanicos
permite superar estos problemas. Puede colocarse un dispositivo especialmente
proyectado en un punto en que pueda aspirar aire puro, que entonces se impulsa
hasta la aeronave por un conducto flexible. Los estudios de perfeccionamiento
han permitido construir dispositivos que utilizan un ventilador accionado por una
turbina hidraulica, con un caudal de hasta 283 m®min, pasando el aire por un
conducto de tejido flexible. La boquilla del conducto esta proyectada de manera
gue pueda pasar a través de la salida de emergencia de la aeronave situada
sobre el ala, y se mantiene en esta posicion mediante un manguito tubular
inflable. En la elaboracién de este aparato, se eligié un sistema de inyeccion de
aire en lugar de la extraccion de humo, porque resulta imposible controlar la
composicion del aire que penetra en el avion para remplazar al humo que ha sido
extraido. El empleo de una turbina hidraulica impulsada por medio de un circulito
cerrado de mangueras puestas en funcionamiento desde un vehiculo de
salvamento y extincion de incendios, es una garantia de seguridad en los casos
en que haya riesgo de concentraciones de vapores en el combustible. Pueden
emplearse otros tipos de equipo mecanico de ventilacion, incluso dispositivos de
eyeccién o escape, algunos de ellos accionados por motores eléctricos o por
motores de gasolina. Algunos de estos dispositivos se colocaran suspendidos en
las puertas o ventanas mediante una barra plegable.

12.3.9 Con esta técnica de ventilacién habra siempre riesgo de reavivar las llamas de los

materiales de combustién dentro de la aeronave o en cualquier punto fuera de
ésta, donde pase una corriente rapida de aire. Por lo tanto, se dispondra de
personal dotado de mangueras que terminen en boquillas regulables
manualmente para la pulverizacion de agua, que pueda intervenir en el caso de
gue se desencadene repentinamente un incendio.

12.3.10 Equipo de salvamento necesario. Al examinar el equipo necesario de que tiene

gue disponer el personal de salvamento para poder desempefiar las funciones
antes consideradas, se llega a la conclusién de que debe disponerse del siguiente
material:

a) determinada cantidad de agente extintor de gran eficacia, preferentemente una
espuma. La resistencia del chasis elegido para el vehiculo que intervenga primero
serd suficiente para que normalmente pueda dotarse al vehiculo de todos los
dispositivos y equipo enumerados en b) a i), cuando el vehiculo se desplace a su
velocidad maxima;

12
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b) medios de iluminacion, alimentados preferentemente por un generador portatil,
al que se conectaran uno o0 mas proyectores. Para la iluminacion se necesitaran
proyectores de iluminacion general y proyectores mas pequefios que se utilizaran
en los lugares de trabajo. Los proyectores y el generador tendran la capacidad de
funcionar sin peligro en presencia de vapores de combustible;

c¢) herramientas mecénicas capaces de funcionar alimentadas por una fuente de
energia portatil. Correspondera a la autoridad de la localidad elegir el tipo de
energia utilizada para accionarlas, pero, idealmente, una misma fuente debera
servir para el funcionamiento de todas las herramientas, incluso de una sierra
circular para cortar grandes superficies y de una sierra alternativa o un buril de
percusion para cortes mas precisos, especialmente para los que tengan que
hacerse junto a una persona aprisionada. No se excluye la utilizacion de otras
herramientas de corte o el empleo de una fuente de energia montada en un
vehiculo, a condicién de que estas herramientas sean también de facil utilizacion;

d) herramientas de mano, cizallas para cortar cables y pernos, destornilladores
de tamafios y modelos apropiados, palancas, martillos y hachas. La composicién
exacta del juego de herramientas de mano necesario se determinara en relaciéon
con los tipos de aeronaves que utilicen el aeropuerto y con la posibilidad de
beneficiarse de la ayuda que puedan prestar otros servicios de emergencia o de
mantenimiento, etc. Se reconocera que las aeronaves modernas se construyen
de manera que resulta dificil
penetrar en ellas utilizando la mayoria de las herramientas de mano y, cuando los
ocupantes de la aeronave estan aprisionados, rara vez queda suficiente espacio
para que una persona pueda manejar con suficiente fuerza las herramientas no
mecanicas de corte 0o de penetracion. No obstante, las herramientas de mano
pueden tener alguna utilidad en casos particulares, y no deben pasarse por alto
en los programas de instruccion;

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

f ) equipo respiratorio, que puede ser de tipo autbnomo;

g) equipo de comunicaciones, preferiblemente radioteléfonos portéatiles, que
funcionen en la frecuencia atribuida al servicio de salvamento y extincion de
incendios del aeropuerto. Estas unidades han de permitir las comunicaciones en
ambos sentidos entre el personal de salvamento que se encuentre fuera y dentro
de la aeronave, pero su alcance serd relativamente pequefio. Es necesariamente
atil un megafono transistorizado que funcione con pilas, especialmente para dar
instrucciones a la multitud y para dirigir y reunir a los supervivientes;

h) material diverso que incluya cufias, tapones para obturar las mangueras de
combustible, palas, garfios o pértigas, cuerdas y escaleras, de tipos y longitudes
apropiadas para la aeronave accidentada;
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i) equipo que permita rociar agua dentro de los fuselajes;

j) equipo que permita introducir aire fresco, probablemente por medio de un
ventilador y de mangueras adaptadas a las aeronaves: y

k) botiquin de primeros auxilios que contenga principalmente vendajes
conservados en recipientes protectores, tijeras, vendas adhesivas y vendajes
para quemaduras. Pueden pertenecer a esta categoria las mantas aluminizadas
y las sdbanas para el transporte de heridos. Como las camillas son dificiles de
manejar en espacios reducidos, seria conveniente disponer de tablas dorsales
para el transpone de personas gravemente heridas. El material indicado en b) a
i) debe llevarse en los vehiculos de salvamento y extincion de incendios, de modo
gue el equipo recomendado pueda estar disponible en el lugar del siniestro en un
tiempo de respuesta de dos minutos, y en tres minutos como maximo en la
cabecera de cada una de las pistas.

12.3.11 Coordinacién entre los miembros de la tripulacion de vuelo y el personal del

servicio de salvamento y extincion de incendios. Este texto de orientacion
tiene por objeto reducir la confusidn por parte del personal que ha de intervenir
en casos de accidentes o incidentes que ocurran en el aeropuerto o en sus
proximidades inmediatas. A este efecto, es indispensable que los miembros de la
tripulacion y el personal del servicio de salvamento y extincion de incendios
comprendan perfectamente sus responsabilidades respectivas.

12.3.12 Durante un accidente o incidente de aviacién, todos los esfuerzos de los miembros

12.3.13

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

En virtud de lo dispuesto en el Anexo 6, Parte 1, los explotadores se cercioraran
de que sus pilotos conozcan los reglamentos Y procedimientos prescritos y, en
particular, para los aerédromos que han de usarse. Ademas, todos los miembros
de la tripulacién han recibido formacion especial para ejecutar las tareas que les
han sido asignadas en caso de accidente o incidente de aviacién, incluso para
evacuar a los ocupantes de la aeronave en caso de emergencia y acompafarlos
hasta una distancia segura del lugar del accidente o incidente. Como
consecuencia de las especificaciones del Anexo 6, los explotadores de aeronaves
y las administraciones aeroportuarias se aseguraran de que todos los interesados
comprenden perfectamente los medios y los procedimientos de salvamento y
extincion de incendios. Se actualizaran los contactos personales entre todos los
interesados (miembros de la tripulacion y personal del servicio de salvamento y
extincion de incendios) para alcanzar este objetivo.

12.3.14 Un factor que tendran presente todos los interesados (tripulaciones y personal del

servicio de salvamento y extincion de incendios) es el de los peligros que
se corren, cuando se produce un incendio después de un accidente o incidente,
si se abren las portezuelas y las salidas de emergencia de un modo arbitrario,
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12.3.15

12.3.16

porque ello podria permitir la penetracion en el fuselaje de llamas o gases
nocivos, o que el fuego se propague a otras partes de la aeronave.

Los miembros de las tripulaciones confiaran en sus propios medios, empleando
los toboganes de evacuacion de emergencia y cuerdas de la aeronave, etc. Sin
embargo, el equipo de emergencia del aeropuerto ha de contar con gradas o
escaleras ligeras, puesto que estas se necesitan a menudo cuando el equipo de
la aeronave ha sufrido averia y no puede funcionar, o cuando es necesario llevar
a cabo la evacuacién desde el borde de ataque del ala.

Se alecciona a las tripulaciones en la utilizacion de los toboganes para la
evacuacion de emergencia, que se colocan en las puertas de salida normal y de
emergencia con el fin de facilitar la rapida evacuacion de los pasajeros. En los
casos en que se dispone de estos toboganes de evacuacién, y si se estan
utilizando cuando llega el personal del servicio de salvamento y extincién de
incendios, no deberian descartarse a menos que hayan sufrido dafios debido al
uso o al incendio. En este Ultimo caso, se pondran inmediatamente en servicio
las escaleras o gradas de emergencia que lleva el personal del servicio de
salvamento y extincion de incendios.

12.3.17 Con los toboganes de evacuacion se conseguira, la evacuacion mucho mas rapida

12.3.18

12.3.19

gue con los tipos clasicos de escaleras o0 gradas, y en los casos en que es
necesario realizar con rapidez la evacuacioén, es preferible utilizar el equipo de a
bordo. El personal del servicio de salvamento y extincion de incendios ha de
permanecer al pie de los toboganes de evacuacion para ayudar a levantarse a
los pasajeros y acompafiarlos a un lugar seguro.

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

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

12.3.20 Se definiran claramente las responsabilidades respectivas de los miembros de la

tripulacion de vuelo y del personal del servicio de emergencia del aeropuerto vy,
en todas las circunstancias, la preocupacion principal sera la seguridad de las
personas a bordo de la aeronave. En muchos casos, esto requerird
procedimientos de evacuacion de emergencia, segun las condiciones existentes.
Las obligaciones y responsabilidades pueden definirse, en general, como sigue:

a) Miembros de la tripulacion: Como las condiciones y medios difieren mucho
en la mayoria de los aeropuertos, los miembros de la tripulaciébn seran
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principalmente responsables de la aeronave y de sus ocupantes. La
determinacion final de efectuar la evacuacion de los ocupantes de la aeronave y
la manera en gque se efectuara, se dejard a discrecion de los miembros de la
tripulacién, con la condicion de que éstos puedan ejecutar sus funciones
normalmente.

b) Personal de salvamento y extinciéon de incendios. Sus obligaciones y
responsabilidades seran ayudar en lo que sea posible a los miembros de la
tripulacién. Como es limitada la visibilidad de los miembros de la tripulacién, el
personal del servicio de salvamento y extincion de incendios realizara una
evaluacion inmediata de la parte externa de la aeronave e informar a los
miembros de la tripulacién acerca de las condiciones extraordinarias observadas.
Al personal de salvamento y extincion de incendios incumbe la proteccion de toda
la operacion. En el caso de que los miembros de la tripulacion no puedan
desempefiar sus funciones, el personal de salvamento y extincién de incendios
sera responsable de tomar las medidas que sean necesarias.

12.3.21 Comunicaciones: Debido a la necesidad de contar con medios de comunicacion

entre los miembros de la tripulacion y el personal de salvamento y extincion de
incendios, se tomaran medidas inmediatas para establecer contacto directo entre
las personas a cargo de la tripulacion y del servicio de salvamento y extincién de
incendios. Esto permitir4 tener en cuenta todos los factores, antes de tomar las
medidas necesarias. Generalmente, se dispone de varios métodos para esta
forma de comunicacion directa:

a) Radio: La mayoria de los equipos de salvamento y extincion de incendios de
aeronaves trabaja en una frecuencia de radio fija, pero con la cooperaciéon
de la torre de control se puede pedir a la aeronave que cambie a esta
frecuencia. El equipo que intervenga puede disponer de otras frecuencias,
como es el caso de los vehiculos de las lineas aéreas cuyas radios
transmiten a una frecuencia de la "compafiia”. El encargado del personal de
salvamento y extinciéon de incendios del aeropuerto empleara también estas
frecuencias de radio.

b) Intercomunicaciones en la aeronave: Cuando los motores de la aeronave
estén en marcha, puede ser dificil hablar por radio con la tripulacién de vuelo,
cerca de la aeronave. La mayoria de las aeronaves estan dotadas de
sistemas "intercom" en los que se han incluido "enchufes" para que los utilice
el personal en tierra. Estos "enchufes" se encuentran generalmente situados
en la parte delantera de la aeronave, detras de la puerta de entrada. El
personal de salvamento y extincion de incendios del aeropuerto ha de
conocer de este medio de comunicacion 'y llevar los
auriculares y micr6fonos necesarios para conectarlos a esas instalaciones.
Incluso con los motores en marcha, utilizando este sistema pueden
establecerse comunicaciones directas con los miembros de la tripulacion.

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

fu e R

| Brazo y mano hori-

| zontales, mano frente

| al cuello, palma hacia 4 -
abajo. La mano se

| mueve hacia los lados

mientras el brazo per-

| manece doblado.

" - =n

Figura 12-1

12.3.22 Puesta atierra para descargar la energia estética: Es siempre aconsejable que
el personal en tierra se asegure de que es necesaria la puesta a tierra, antes de
ponerse en contacto con la aeronave. Los dispositivos de puesta a tierra
construidos en la aeronave fallan algunas veces y puede haber cargas de
electricidad estética excesivas.

12.3.23 Advertencia de incendio en las aeronaves: Como a menudo es imposible que
las tripulaciones de vuelo hagan una evaluacion exacta de los indicadores de
advertencia de incendio en las aeronaves, es aconsejable parar la aeronave,
dejar que el personal del servicio de salvamento y extincion de incendios
inspeccione el area de que se trate, antes de efectuar el estacionamiento en la
terminal, donde el fuego puede poner en peligro a otras aeronaves o edificios.
Esta inspeccion puede realizarse generalmente sin abrir las puertas de los
compartimientos de la aeronave, haciendo inspecciones visuales de las areas
afectadas u observando si hay indicios de humo o de recalentamiento.

12.3.24 Funcionamiento de los motores: A menudo, es necesario mantener funcionando
por lo menos un motor después de haber detenido la aeronave, a fin de que haya
a bordo iluminacién y comunicaciones. Esto constituira cierto impedimento para
las operaciones de salvamento de la aeronave, por lo que se prestara la debida
atencion a este problema. En los motores de émbolo y turbohélices el personal
en tierra tendr4 sumo cuidado de situarse a distancia del disco de la hélice. En
lo que respecta a los turborreactores, se procedera con muchisima prudencia
manteniéndose alejado del area situada inmediatamente delante del motor y a
una considerable distancia por detras de éste.
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12.3.25

Emplazamiento del equipo: Con las aeronaves de motores de émbolo y
turbohélices hay mas posibilidades de emplazar el equipo de emergencia del
aeropuerto que en las aeronaves turborreactoras. Debido a la configuracion de
ala en flecha y también al recalentamiento de la atmosfera por detras de los
motores de turbina, la mayoria del personal de salvamento y extincion de
incendios del aeropuerto prefiere efectuar la aproximacion y emplazamiento en
la proa de la aeronave de reaccion. Esto no siempre se considera una
aproximacion normal, ya que hay muchos factores que influyen en esta decision;
las condiciones del viento, el terreno, el tipo de aeronave, las configuraciones de
la cabina y otras caracteristicas que son los factores determinantes de las
aproximaciones. Por este motivo, es necesario que los miembros de la
tripulacién de vuelo informen al personal de salvamento y extincion de incendios
de los detalles relacionados con el tipo de aeronave de que se trate. En las
aeronaves mixtas de transporte de mercancias y pasajeros, se notificaran a las
brigadas de emergencia del aeropuerto las configuraciones de la cabina, puesto
que algunos lugares destinados a la carga se prolongan tanto hacia popa que
llegan hasta las salidas situadas sobre el ala, con lo que no pueden utilizarse
éstas para la evacuacion de emergencia.

12.3.26 Evacuacién: Segun se ha indicado anteriormente, la decision definitiva respecto

a la evacuacion de la aeronave corresponde a la tripulacion de la aeronave,
actuando de acuerdo con las instrucciones de ésta el personal de salvamento y
extincion de incendios. Como es casi imposible que el personal de salvamento
y extincion de incendios conozca completamente todas las aeronaves, y como
los miembros de la tripulacion han seguido periodos intensivos de instruccién en
materia de procedimientos de emergencia de aeronaves, €éstos estan en
condiciones mucho mas favorables para tomar decisiones en cuanto a la
evacuacion de la aeronave.

12.3.27 Casitodas las aeronaves estan dotadas de equipo de evacuacion de emergencia,

12.3.28

y la tripulacién de la aeronave ha de estar preparada para emplear este equipo.
Algunos servicios de salvamento y extincion de incendios disponen de escaleras
para la evacuacién de emergencia de las aeronaves y, en tales casos, se
informaré a los miembros de la tripulacion que se dispone de dichas escaleras.
En los casos en que se utlicen toboganes de evacuacion, éstos no se
desplazaran, a menos que estén averiados. Cuando no hayan sido colocados
en posicion para su utilizacion o si han sufrido danos, se utilizaran las escaleras
de evacuacion. Estas escaleras podrian también resultar Gtiles en la evacuacion
desde las superficies de las alas, cuando sea excesiva la distancia desde el ala
hasta el suelo.

Los puntos normales de evacuacion son las ventanas sobre el ala y las puertas
disponibles; sin embargo, la utilizacién de las salidas sobre el ala presenta
riesgos si la aeronave se halla en la posicién normal con el tren desplegado. La
distancia desde las superficies del ala hasta el suelo puede ser excesiva y causar
lesiones graves a las personas que se estén evacuando de la aeronave. Se
considerara la evacuacion por el borde de ataque del ala cuando el fuego pueda
impedir la evacuacién normal por el borde de salida de las alas. Cuando no sea
un factor decisivo la proteccion de la vida humana, se recomienda que soélo se
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utilicen las puertas de la aeronave equipadas con escalera o toboganes de
evacuacion.

12.3.29 Antes de aterrizar, los miembros de la tripulacion de vuelo transmitirdn la
informacion al personal de salvamento y extincién de incendios relacionada con
las operaciones de extincién de incendios y salvamento. Dicha informacion
incluira detalles acerca de las cantidades de combustible, nUmero de personas
a bordo, configuracién de la cabina, distribucion de los pasajeros, pasajeros
invalidos, y cualquier otro pormenor que sea pertinente a la situacion de que se
trate.

12.4 ACCIDENTES RELACIONADOS CON MERCANCIAS PELIGROSAS

Generalidades

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

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

Definicion de mercancias peligrosas

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

12.4.5

Las nueve clases de mercancias peligrosas son:
Clase 1 Explosivos

Clase 2 Gases: comprimidos, licuados, disueltos a presion o refrigerados a
temperaturas extremadamente bajas.

Clase 3 Liguidos inflamables

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

Clase 5 Sustancias comburentes; perdxidos organicos

Clase 6 Sustancias venenosas (toxicas) y sustancias infecciosas
Clase 7 Materiales radioactivos

Clase 8 Sustancias corrosivas

Clase 9 Mercancias peligrosas varias; articulos y sustancias que al
transportarlos por via aérea encierran peligros no previstos en las
otras clases. Ej. los materiales magnetizados; acetaldehido
amonico; poliestireno expansible en granulos.

El orden en que se enumeran estas clases no implica un grado relativo de
peligro.

Algunas clases de mercancias peligrosas se clasifican en divisiones. La
divisién se expresa mediante un punto después del nimero de clase e indicando
el nimero de la division, es decir, Division 6.1. En estos casos, s6lo se hace
referencia a la divisiébn y no a la clase, por ejemplo, Division 5.2, y no Clase 5,
Division 2.

Comunicacién de los peligros que encierran las mercancias peligrosas

12.4.6 Como condicion para el transporte de mercancias peligrosas por via aérea, en las

12.4.7

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

Marcas y etiquetas de los bultos. Se exige que los bultos de mercancias
peligrosas se marquen con la "denominacion del articulo expedido" de
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12.4.8

12.4.9

mercancias peligrosas que figura en la lista de las Instrucciones Técnicas, y con
el correspondiente "Numero de las Naciones Unidas (ONU)", que es un numero
de cuatro digitos utilizado para identificar la sustancia. Se exige también que el
bulto lleve una o més etiquetas de clase de riesgo. Estas etiquetas son de forma
cuadrada, de 100 mm x 100 mm, con los lados a 45° y con un simbolo y color
distintivos. En el Anexo 4 se presenta un cuadro de las etiquetas de clase de
riesgo prescritas en las Instrucciones Técnicas. Las marcas y etiquetas que se
ponen en los bultos permiten que el personal que intervenga en caso de
emergencia reconozca inmediatamente la naturaleza de los riesgos que
encierran las mercancias peligrosas que pueden encontrarse.

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

Informacién que debe facilitar el piloto al mando en caso de emergencia en
vuelo. Si se produce una emergencia en vuelo, el piloto al mando comunicara a
la dependencia de los servicios de transito aéreo apropiada la presencia de
mercancias peligrosas a bordo de la aeronave, con objeto de que se informe a
las autoridades y servicios de salvamento y extincion de incendios del
aerodromo. Si la situacién lo permite, la informacion facilitada comprendera las
denominaciones de los articulos expedidos, la clase y riesgos secundarios, el
grupo de compatibilidad para la Clase 1y la cantidad de cada tipo de mercancia
peligrosa, asi como el lugar de la aeronave en que dichas mercancias hayan
sido estibadas. Si resulta imposible emitir un mensaje largo, las mercancias
peligrosas a bordo de la aeronave pueden identificarse transmitiendo los
nameros de las Naciones Unidas.

Medidas de emergencia

Incendios

12.4.10 Generalidades. Muchos tipos de mercancias peligrosas (por ejemplo, liquidos

inflamables) se consumirian en los grandes incendios de aeronaves sin
agravarlos de forma significativa. En términos generales, debido a los embalajes
empleados, a las cantidades relativamente pequefias de mercancias peligrosas
contenidas en ellos (especialmente abordo de las aeronaves de pasajeros
tipicas) y a que el nivel de riesgo de las mercancias peligrosas permitidas es
relativamente pequefio, su presencia a bordo de las aeronaves no supondra un
riesgo considerablemente mayor para el personal de salvamento y extincién de
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12.4.11

incendios. Sin embargo, como ocurre con cualquier incendio, se llevara siempre
un vestuario protector y aparatos de respiracion. En la medida de lo posible, el
personal de salvamento y extincion de
incendios se mantendra en la parte de donde viene el viento y suficientemente
alejado del humo, los vapores y el polvo.

Explosivos. Los tipos de explosivos que se permiten normalmente a bordo de
las aeronaves de pasajeros o de carga se clasificarian en la Divisién 1.4. Por
definicion, esta division comprende las sustancias u objetos explosivos que no
presentan ningun riesgo considerable en caso de ignicion accidental o de cebado
durante el transporte. Los efectos se limitan en su mayor parte al embalaje (a
menos que el incendio lo haya deteriorado), y hormalmente no se proyectan a
distancia fragmentos de tamafio apreciable. Los incendios exteriores no
deberian causar la explosion instantdnea de virtualmente todo el contenido del
bulto. Los Unicos tipos de explosivos que suelen permitirse a bordo de las
aeronaves son los clasificados en la Division 1.4, grupo de compatibilidad S.
Estos son explosivos tales que, aun cuando el embalaje se haya deteriorado por
el incendio, los efectos de onda explosiva y de proyeccion son suficientemente
pequefios para no entorpecer sensiblemente la lucha contra el incendio ni la
adopcion de otras medidas de emergencia en las inmediaciones del bulto.
Cuando lo permitan las circunstancias, se hara lo posible por averiguar la
clasificacion de todos los explosivos a bordo de la aeronave, por ejemplo,
mediante la informacion facilitada por la tripulacion (véase 12.4.9). ya que en
determinados casos, los explosivos de divisiones
distintas de la Division 1.4, que podrian plantear un riesgo de detonacion masiva
en caso de incendio, pueden transportarse bajo dispensa expedida por los
Estados interesados.

12.4.12 Gases. Los cilindros de gases comprimidos o licuados pueden presentar un riesgo

de explosién si se relacionan con un incendio de aeronave a gran escala. Sin
embargo, puesto que estos cilindros se fabrican normalmente de acuerdo con
nomas similares a las que se siguen en el caso de los cilindros de oxigeno o de
aire instalados en las aeronaves, el riesgo de falla de los cilindros de gas
transportados como carga no debe ser mayor que el planteado por los cilindros
gue suelen instalarse en las aeronaves.

12.4.13 Materiales radiactivos. Los incendios relacionados con materiales radiactivos se

atenderan de la misma forma que los incendios relacionados con materiales
téxicos. El vestuario protector y el equipo respiratorio habituales proporcionan
alguna proteccion contra la contaminacién radiactiva pero no contra algunos
efectos directos de la radiacion. Los incendios y las corrientes de aire que crean,
asi como el uso de espumas, agua o productos quimicos para extinguir el
incendio, pueden esparcir materiales radiactivos en el lugar del accidente.

12.4.14 Derramay fugas

12.4.14.1 Generalidades. Es posible encontrar en el lugar del accidente bultos de

mercancias peligrosas que el incendio de la aeronave no ha consumido ni
afectado pero que presentan dafos y fugas. Estos dafos y fugas pueden
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plantear un riesgo de lesion o tener efectos perjudiciales para la salud de los
ocupantes de la aeronave y el personal de salvamento. Las etiquetas de clase
de riesgo y las marcas colocadas en los bultos (véase 12.4.7) pueden ayudar a
identificar los tipos de mercancias peligrosas de que se trata asi como la
naturaleza y gravedad del peligro que plantean. Una vez completadas las
operaciones iniciales de salvamento, se tomaran precauciones especiales con
tales bultos y, si fuera necesario, se reunira al personal calificado que se hubiera
determinado previamente para que se ocupe de los problemas
inherentes a las mercancias peligrosas. Pueden plantearse ciertos problemas
con los materiales radiactivos (Clase 7) asi como con las sustancias venenosas
y las infecciosas (Clase 6).

12.4.15 Materiales radiactivos. En el caso de que se sospeche la presencia de materiales
radiactivos, se seguiran los procedimientos generales que figuran a
continuacion:

a) se notificara inmediatamente a la autoridad mas cercana responsable en
materia de energia atdmica o a la base militar u organismo de defensa civil més
cercanos al lugar del accidente. Estas autoridades pueden responder al
accidente con un equipo radiolégico;

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

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

d) el material sospechoso sera identificado, pero no manipularlo hasta que los
equipos radiol6gicos de emergencia lo hayan examinado y dado su visto bueno.
El vestuario y herramientas utilizadas en el accidente se mantendran aisladas
hasta que el equipo radiolégico de emergencia pueda examinarlas;

e) se prohibe utilizar los alimentos o0 agua potable que hayan podido estar en
contacto con material del accidente;

f) s6lo el personal de salvamento y extincién de incendios con el vestuario
adecuado puede permanecer en el lugar del accidente; todas las demas
personas se mantendran lo mas alejadas posible del lugar del incendio;

g) se comunicara inmediatamente a todos los hospitales que el accidente ha
estado relacionado con materiales radiactivos, de tal manera que se establezcan
zonas apropiadas de descontaminacion radiactiva; y

h) los bultos de material radiactivo se acordonaran; los materiales sueltos se
cubriran con hojas plasticas o lonas impermeables para reducir al minimo la
dispersion por el viento o la lluvia.
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12.4.16

12.4.17

Sustancias venenosas o infecciosas. En el caso de que el suceso esté
relacionado con sustancias venenosas o infecciosas, los alimentos o el agua
potable que hayan podido estar en contacto con material del accidente, se
prohibe su utilizacion. Se informar4 inmediatamente a las autoridades de
sanidad publica y de veterinaria. Toda persona expuesta a estas mercancias
peligrosas se trasladara lo antes posible del lugar del suceso a las instalaciones
médicas apropiadas para su ulterior descontaminacion.

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

Interferencia ilicita

12.4.18 La aeronave que sea objeto de amenaza de sabotaje o0 de apoderamiento ilicito

12.5

se estacionara en un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves ubicado
como minimo a 100 m de los otros puestos de estacionamiento, edificios o areas
publicas, hasta que haya concluido el acto de interferencia ilicita. En tales casos
puede resultar necesario evacuar a los pasajeros sin utilizar las rampas de carga
proporcionadas en la terminal de pasajeros. Puede que se disponga de rampas
de carga motorizadas, las cuales podrian conducirse hasta el puesto de
estacionamiento, o podrian utilizarse las escaleras de evacuacion de
emergencia que se llevan en el equipo de salvamento y extincién de incendios o
los toboganes de evacuacion de la aeronave. El Manual de seguridad para la
proteccién de la aviacion civil contra los actos de interferencia ilicita de la OACI
contiene informacién detallada sobre los procedimientos que han de seguirse en
los casos de interferencia ilicita.

PROCEDIMIENTOS POSTERIORES AL ACCIDENTE

12.5.1 Las brigadas de salvamento se familiarizaran con todos los reglamentos nacionales

y locales respecto al traslado de los restos de la aeronave y también respecto a
lo que hay que hacer con los restos humanos. También es importante
comprender las técnicas y procedimientos a que se recurre en la investigacion
de accidentes de aviacion. Después de la extincion del incendio y del salvamento
de los supervivientes, se seguiran los siguientes procedimientos.
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12.5.2

12.5.3

12.5.4

12.5.5

12.5.6

12.5.7

12.5.8

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

De ser necesario sacar a las victimas de la aeronave destruida, se tomara nota a
la mayor brevedad posible de la posicion y el nUmero del asiento que ocupaban
los supervivientes. Cuando haya victimas a distancia de los restos de la
aeronave, los lugares en que se encuentran se sefialara con una estaca y una
etiqueta que indique el nombre de la victima y el nUmero del asiento. Siempre
se pondra a las victimas una etiqueta que indique el sitio y el asiento en que se
hallaban. De igual forma, los efectos personales se conservaran junto al cuerpo
de la victima. Ademas de permitir obtener informacion que puede ser de utilidad
en la investigacién del accidente, el hecho de anotar cuidadosamente todos
estos datos puede ayudar también a identificar a las victimas.

Si las circunstancias lo permiten, se tomaran fotografias del lugar del siniestro
antes de retirar los cuerpos de las victimas. Las fotografias son de gran utilidad
para los investigadores y se entregaran a la mayor brevedad posible a la entidad
encargada de la investigacion. A este fin, convendria que el personal de
salvamento y extincién de incendios contara con un fotégrafo especial. Ademas
de permitir obtener informacién de posible utilidad para la investigacion, el
registro minucioso de todos estos datos puede ayudar a identificar a las victimas.

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

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

Se observard el lugar en que se encuentran los sacos y bolsas de correo y pasar
esta informacién a las autoridades postales por lo que se protegeran para que
no sufra dafos ulteriores.

Los combustibles de aviacion y los fluidos hidraulicos suelen causar dermatitis por

contacto con la piel. El personal de salvamento y extincion de incendios, sobre el
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cual se hayan derramado estos fluidos, se lavaran lo antes posible con jabén y
agua; también se cambiaran inmediatamente la ropa mojada.

26 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS CAPITULO XIlIl

CAPITULO XIIl.

13.1

13.1.1

13.1.2

13.1.3

OPERACIONES DE SALVAMENTO EN PARAJES DIFICILES
GENERALIDADES

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

Al preparar su plan detallado, la administracion del aeropuerto tendra en cuenta
los servicios e instalaciones de que ya se ocupa la organizacion de basqueda y
salvamento, de conformidad con el Anexo 12, 4.2.1, para poder delinear
claramente la divisiébn de responsabilidades en relacién con los accidentes de
aviacion que ocurran en la vecindad del aeropuerto. Todas las operaciones y
ejercicios realizados para probar la eficacia operacional, incluird al centro
coordinador de salvamento correspondiente para garantizar la movilizaciéon
eficaz de todos los recursos disponibles. Los aspectos de que se ocupan los
servicios e instalaciones necesarios para proporcionar cobertura de busqueda y
salvamento, en forma practica y econdmica, en determinada area, se describen
en el Manual de busqueda y salvamento (Doc 7333), Parte 1.- Organismos de
basqueda y salvamento.

Los objetivos de cada operacién son: crear condiciones en las cuales sea posible
la supervivencia y que permitan realizar con éxito la operacion total de
salvamento. Este concepto presupone que, al acudir inicialmente, tras rapida
respuesta, al lugar del siniestro, hay que proporcionar socorro interino mientras
se aguarda la llegada de una expedicién mayor de salvamento. El objetivo de la
primera fase es suprimir los riesgos inmediatos que amenazan a los
supervivientes, protegerlos, incluyendo los primeros auxilios en relacion con las
lesiones recibidas, y emplear el equipo de comunicaciones para determinar los
lugares a los cuales tengan que acudir las fuerzas de salvamento adicionales.
Lo importante es el salvamento, que no tiene que incluir precisamente la
posibilidad de combatir el incendio. Si se produce incendio en la zona de choque
de un accidente, el largo tiempo de respuesta de los primeros vehiculos
probablemente impedira la realizacién eficaz de las operaciones necesarias para
dominarlo. La magnitud del equipo de salvamento guarda relacién con la
capacidad de la aeronave de mayor tamafio que utilice el aeropuerto. En los
diagramas del Anexo 1 se facilita informacion sobre las capacidades de
pasajeros y tripulaciones habituales.
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13.1.4

13.1.5

13.1.6

Los tipos de terreno dificil, respecto a los cuales quiza se necesite equipo especial,
son:

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

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

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

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

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

b) ayudas para la navegacion;

c) botiquin médico de primeros auxilios;

d) equipo salvavidas, incluyendo chalecos salvavidas cuando se trate de

percances que ocurran en el agua, tiendas de campafia, mantas
impermeables y agua potable;

e) equipo de iluminacion;
f) cuerdas, ganchos para las lanchas, megéafonos y herramientas, por ejemplo,

alicates para cortar alambres y cuchillos para cortar los cinturones de
seguridad.

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

a) helicopteros;
b) aerodeslizadores;

c) lanchas de varios tipos y cabidas;

d) vehiculos anfibios;
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13.1.7

e) vehiculos oruga;

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

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

a)

b)

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

Aerodeslizadores. Estos vehiculos ofrecen una modalidad de transporte
adaptable, con performance, capacidad y costo proporcionado a su tamafio.
Los pequerios tienen posibilidades limitadas pasa salvar obstaculos y cuando
se deslizan a ras de agua sus posibilidades estan, a veces, limitadas por la
altura de las crestas de las olas. Su capacidad es limitada para llevar
supervivientes, pero esto puede compensarse por la posibilidad que ofrecen
de transportar equipo de sobrevivencia al lugar del siniestro. Al igual que con
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d)

los helicépteros, los aerodeslizadores requieren operadores muy versados y
personal de mantenimiento con pericia, para poder conseguir la disponibilidad
y despliegue deseados. El costo de albergue, operacién y mantenimiento de
estos aparatos, que a veces requieren una rampa para facilitar su despliegue
en superficies de agua con marea, es considerable.

Lanchas. Al seleccionar el tipo de lancha de salvamento es necesario
considerar primeramente las diversas condiciones de la superficie de agua
gue probablemente se daran, la profundidad del agua en el area de respuesta,
todo riesgo submarino, como rocas y arrecifes de coral, y la misién que habra
gue asignar a cada lancha. Los Estados cuentan con los conocimientos
necesarios para hacer la seleccion apropiada entre la gran gama de
posibilidades existentes. Se trata de lanchas marineras con quilla, que tienen
autonomia considerable y capacidad, y también de balsas neumaticas, que
son mas pequefas, equipadas con motores fuera de borda, primordialmente
previstas para realizar operaciones en el interior (lagos, rios, etc.). Algunos
Estados han combinado las actividades de salvamento en el interior con las
generales de busqueda y salvamento, mediante embarcaciones provistas de
equipo moderno de navegacion y que disponen de medios médicos
considerables. En otros Estados, el servicio de salvamento en el interior lo
proporciona la administracion del aeropuerto con personal de salvamento y
extincién de incendios, bien adiestrado, que se sirve de balsas neumaticas.
Estas balsas, transportadas en remolques para que puedan desplegarse
rapidamente y sean faciles de lanzar, llevan contenedores con salvavidas
inflables que pueden desplegarse en el lugar del siniestro para ayudar a los
supervivientes. También hay algunas embarcaciones relativamente pequefias
de quilla rigida que se desplazan mediante chorro de agua con salida bajo la
superficie, eliminando asi el riesgo que, para los supervivientes que se hallan
en el agua, representan las hélices. Esas balsas también pueden llevar
salvavidas. Estos, una vez que sostienen sobrevivientes, no son faciles de
remolcar, pero sus desplazamientos pueden controlarse con lanchas
motorizadas de salvamento, hasta que se reciba ayuda adicional. También
hay disponibles embarcaciones marinas comerciales y de particulares, pero
su aceptacion, como equipo auxiliar de salvamento, depende de la rapidez
con que puedan despacharse al lugar del siniestro y de si llevan o no equipo
de comunicaciones que permita controlarlas. Las intervenciones al azar, si
bien se consideran necesarias desde el punto de vista humanitario, pueden
crear dificultades en el lugar del siniestro.

Vehiculos anfibios. Usualmente se trata de vehiculos equipados con ruedas,
relativamente pequefios y primordialmente utilizados por el ejército y las
fuerzas de seguridad. Su velocidad en el agua es lenta y su capacidad
limitada. Hay una excepcion, que se utiliza actualmente en un aeropuerto
como embarcaciéon de salvamento, que consiste en un vehiculo propulsado
por dos cilindros longitudinales de seccion helicoidal. Este vehiculo puede
operar en superficies pavimentadas, agua o lodo, y su quilla es flotante. En la
quilla se puede llevar el equipo de salvamento, incluyendo balsas salvavidas,
y puede también llevar algunos supervivientes una vez que se han
desplegado las balsas salvavidas. Los vehiculos anfibios requieren una
rampa para facilitar su ingreso en el agua, ya que no pueden franquear
obstéaculos grandes. Como todos los vehiculos, requieren mantenimiento
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13.2

13.2.1

13.2.2

13.2.3

eficaz, particularmente de los elementos que proporcionan la flotacion.

e) Vehiculos oruga. Estos vehiculos son eficaces para transitar por terrenos
escabrosos, pero tienen poca cabida y son bastantes pesados. Generalmente
son mas lentos que el vehiculo con ruedas de capacidad asimila. En los
aeropuertos, algunos vehiculos oruga se utlizan como vehiculos de
salvamento. Requieren buen mantenimiento para preservar sus
caracteristicas para transportar personal y articulos menores del equipo al
lugar del siniestro, pero probablemente no pueden desempenfar ningun papel
importante.

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

PROCEDIMIENTOS APLICABLES A LOS ACCIDENTES OCURRIDOS EN EL
AGUA.

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

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

Puede preverse que el impacto de la aeronave con el agua pueda ocasionar la
rotura de los depositos y tuberia de combustible. Es I6gico suponer que en la
superficie del agua se encontraran flotando algunas cantidades de combustible.
Las embarcaciones cuyos tubos de escape estén situados en la linea de
flotacion pueden constituir un peligro de incendio si operan donde existen esas
condiciones. Se tendra en cuenta las corrientes del viento y del agua a fin de
impedir que el combustible flotante se desplace a areas en que pueda constituir
un riesgo. Cuando en el agua baya combustible flotando, hay que tener sumo
cuidado en el empleo de bengalas, botes de llamas o de otros articulos
pirotécnicos. Tan pronto como sea posible, estas bolsas de combustible hay que
fragmentarlas o desplazarlas con boquillas de gran velocidad de descarga o
neutralizarlas cubriéndolas con espuma o con una elevada concentracion de
agentes quimicos secos. Las superficies en calma constituyen corrientemente
un problema mayor que las superficies picadas o agitadas.

13.2.4 Se enviaran al lugar del accidente equipos de buzos. Cuando se disponga de

helicopteros, se utilizaran para acelerar el transporte de los buzos al area en que
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13.25

13.2.6

13.2.7

13.2.8

13.2.9

13.2.10

13.2.11

haya ocurrido el accidente. Todos los buzos que puedan requerirse para este
tipo de servicio estaran muy bien adiestrados en la utilizacion de equipo de buceo
autonomo SCUBA y en técnicas de busqueda y recuperacién submarina. En los
lugares donde no haya equipos estatales o municipales de busqueda y
recuperacion submarina, se haran los arreglos con clubes de buceo privados.
Se verificard, previamente, en simulacros, la aptitud de cada uno de los buzos
mediante instruccion y examen practico.

En todas las operaciones en que los buzos estén en el agua, se desplegaran el
banderin reglamentario y a todas las embarcaciones que operen en las
proximidades se les advertird para que actten con la mayor cautela.

Cuando haya incendio, la aproximacion a éste se realizara después de tener en
cuenta la direccion y la velocidad del viento, la corriente y la velocidad del agua.
El fuego puede desplazarse del area en que se encuentre empleando una
técnica de barrido por descarga de chorros de agua con mangueras. Cuando
sea necesario, se usard espuma y otros agentes extintores.

Se tendra en cuenta la probabilidad de hallar victimas en la direccion a favor del
viento y aguas abajo. Esto se tendra en cuenta al preparar la extincion del
incendio.

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

Cuando se encuentren flotando secciones ocupadas de la aeronave, se tendra
gran cuidado de no alterar sus cualidades de estanquidad. Se llevara a cabo lo
mas rapidamente y mejor posible el traslado de las personas que se hallen en
dichas secciones. Cualquier desplazamiento del peso o lapso de tiempo puede
hacer que se hunda. En estos casos, el personal de salvamento actuard con
precaucion para no quedar atrapado ni ahogarse.

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

Cuando solo se pueda determinar aproximadamente el lugar del accidente, al
llegar, los buzos realizaran un rastreo submarino, sefialando con boyas los
lugares en que se encuentren las partes principales de la aeronave. Si no se
dispone de suficientes buzos, las operaciones de dragado se efectuardn desde
embarcaciones. En ningln caso se llevaran a cabo, simultdneamente, las
operaciones de dragado y de buceo.

13.2.12 Se establecera un puesto de mando en el lugar més factible de la costa cercana.
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13.3

Este se situara en una posicion que facilite el movimiento de llegada y de salida
de las embarcaciones de salvamento.

INSTRUCCION DEL PERSONAL

13.3.1 La instruccién que hay que impartir al personal que tenga que operar los vehiculos

13.4

1341

13.4.2

especializados de salvamento y equipo conexo no presenta grandes dificultades.
Cuando se trate de formas particulares de peligro, por ejemplo, en el mar, en las
montafias, en zonas desérticas, siempre podran encontrarse personas que
tengan experiencia respecto al funcionamiento del equipo y a la supervivencia
en tales ambientes. Esos expertos proporcionaran la instruccion basica
necesaria para las brigadas, adaptdndola, segun sea necesario, para
acomodarla a los nuevos tipos de equipo. Los fabricantes de equipo
especializado también pueden aportar sus conocimientos. El objetivo principal
de la instruccion es inspirar confianza en el equipo, conocer las limitaciones
operacionales de los vehiculos y equipo, y fomentar el trabajo de equipo que
hace de los individuos una brigada eficaz. En este proceso, es esencial crear
lideres de equipo, que tengan autoridad absoluta para determinar cuando hay
gue iniciar las operaciones de salvamento. Sin duda, se presentaran ocasiones
en las cuales la prudencia permitir4 decidir que las operaciones en condiciones
intolerables Unicamente aumentarian las victimas, sin tener perspectivas
razonables de éxito.

SIMULACROS REALIZADOS CONJUNTAMENTE POR VARIOS SERVICIOS

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

Especialmente, la necesidad de comunicaciones eficaces es un aspecto
sumamente importante. Los supervivientes de los accidentes de aviacion,
recuperados en lugares dificiles, tienen que transportarse a uno o0 mas puntos
de reunién en los cuales haya ambulancias convencionales y servicios médicos
que puedan asistirles. Si las lesiones se notifican con antelacion por radio, se
puede conseguir que estén disponibles los servicios médicos apropiados que
requieran las victimas y que los hospitales especializados estén preparados para
administrarlas. Los simulacros verosimiles de incidentes contribuyen al enlace
entre servicios y permiten descubrir aspectos que requieren mejorar las
instalaciones y procedimientos, para lograr resultados mas eficaces.
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CAPITULOXIV.
INSTRUCCION

14.1 GENERALIDADES

14.1.1 El personal cuyas obligaciones consisten Unicamente en prestar servicios de
salvamento y extincién de incendios durante las operaciones de aeronaves,
raramente tiene que enfrentarse con situaciones graves de salvamento de vidas
en incendios importantes de aeronaves. Este personal tendra que intervenir en
algunos incidentes, y mas frecuentemente vigilard los movimientos de las
aeronaves en circunstancias en que sea logico prever un accidente, pero
raramente habréa tenido ocasién de emplear sus conocimientos y experiencia en
una situacién de extrema gravedad. Por esta razén es evidente que soélo
mediante un programa de instruccion planeado con el mayor cuidado y
rigurosamente observado, se lograrda que, tanto el personal como el equipo,
hagan frente a un incendio importante de aeronave cuando surja la necesidad.
La instruccion del personal de salvamento y extincién de incendios se divide en
dos amplias categorias: instruccion basica en el uso y mantenimiento del equipo,
e instruccién sobre tacticas operacionales que comprende el despliegue del
personal y el equipo para lograr el control de un incendio, de modo que se
puedan iniciar las operaciones de salvamento. Este Ultimo aspecto se describe
en 14.3.

14.1.2 El funcionario encargado de llevar a cabo el programa de instruccion mantendra
el interés y en entusiasmo de las brigadas en todo momento. En ciertos aspectos
no serd dificil conseguirlo, pues son tantos los factores que afectan a los
procedimientos de salvamento y extincion de incendios en un accidente de
aeronave que se preveran y simularan para hacer practicas de modo que dicho
funcionamiento pueda mantener el interés indefinidamente. Cada nuevo tipo de
aeronave que utilice el aerédromo traerd consigo nuevos problemas que se
estudiaran e incorporaran en el programa de instruccién. Otros aspectos mas
corrientes del programa de instruccion con el tiempo van perdiendo el interés y
respecto a esto, es esencial que el encargado de los cursos se cerciore de que
cada uno de los miembros de la brigada comprenda la necesidad de que prosiga
la instruccion. Por ejemplo, es norma fundamental en el servicio de salvamento
y extincién de incendios que cada uno de los miembros de la brigada que lo
componen, al entrar en servicio, se cerciore de que el equipo que tal vez tenga
gue usar esta en buenas condiciones y apto para su utilizacion. Este aspecto
concreto de la obligacion personal de cada uno de los miembros de la brigada
podria ir olvidandose, después de un periodo prolongado de inactividad, al
menos que esté absolutamente convencido de la importancia del servicio que
prestan. Todo el programa de instruccién se encaminara a lograr que, tanto el
personal como el equipo, sean eficientes en todo momento. Es dificil lograr tal
grado de eficiencia, pero si ésta no es completa, no s6lo no es suficiente, sino
que puede constituir un peligro para quienes necesiten ayuda y para quienes
traten de prestarla. A continuacion, se dan algunas indicaciones acerca de los
tipos de instruccion que deben darse.

14.1.3  El curriculum relativo a la instruccion a incluir en la instruccion inicial y de repaso
que abarque por lo menos los siguientes aspectos:
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14.2

a) familiarizacién con el aeropuerto:

b) familiarizacién con las aeronaves:
c) seguridad del personal de salvamento y extincion de incendios;

d) sistemas de comunicaciones de emergencia del aerédromo, incluidas las
alarmas relativas a incendios de aeronaves;

e) utilizacion de mangueras, boquillas, torretas y otros aparatos requeridos para
cumplir con la RAC 14, Parte |, en su capitulo de Mantenimiento;

f) aplicacion de los tipos de agentes extintores requeridos para cumplir con la
RAC 14, Parte |, en su capitulo de Mantenimiento;

g) asistencia para la evacuacion de emergencia de aeronaves;
h) operaciones de extincion de incendios;

i) adaptacion y utilizacion de equipos estructurales de salvamento y extincién
de incendios para SEI en aeronaves;

i) mercancias peligrosas;

k) familiarizacion con las obligaciones que incumben al personal de extincion de
incendios con arreglo al plan de emergencia del aerédromo; y

[) vestimentay equipo respiratorio de proteccion.

INSTRUCCION BASICA.

14.2.1 Incendios y su extincion. Todo el personal de salvamento y extincion de incendios

14.2.2

debe tener conocimientos generales acerca de las causas de los incendios, los
factores que contribuyen a su propagacion y los principios de extincion de los
mismos. Solamente si se encuentra en posesion de tales conocimientos
elementales cabe esperar que tome medidas inteligentes cuando tenga que
enfrentarse con la grave situacion que crea un incendio. Por ejemplo, debe saber,
gue ciertos tipos de incendios exigen un agente refrigerador, mientras que otros
requieren gue se cubran o se sofoquen con capas de espuma; igualmente, que
algunos de los agentes utilizados extinguen el fuego por refrigeracion, mientras
gue otros lo hacen por sofocacién. El alcance de tal instruccién variara con el
grado de inteligencia de los alumnos. En la mayoria de los casos, cuanto mas
simple sea este tipo de instruccién, mas satisfactorios seran los resultados que
se obtengan. En ninglin caso se permitira que el entusiasmo provocado por el
interés del asunto lleve la instruccion mas alla de sus fines préacticos.

Tipos de agentes extintores empleados. Es esencial que se conozcan
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14.2.3

14.2.4

perfectamente los agentes empleados y, especialmente, se daran todas las
oportunidades posibles para usarlos en incendios, con el fin de llegar a conocer
por experiencia, no solamente sus cualidades, sino también sus limitaciones.
Todas las ocasiones en que se ponga a prueba periddicamente el equipo, se
aprovecharan para hacer ejercicios en cuanto al uso adecuado del mismo vy la
forma correcta de aplicar cada uno de los agentes extintores. EI combinar los
procedimientos de ensayo de rutina con los periodos de instruccién permite reducir
el gasto que supone la descarga de los agentes extintores.

Maneja del equipo. Todo el personal de salvamento y extincién de incendios ha
de saber manejar bien su equipo, no solamente durante los ejercicios, sino
también en circunstancias rapidamente variables. Se procurara siempre que todos
los miembros de las brigadas conozcan muy bien el manejo de todos los tipos de
equipo, a fin de que, aun en condiciones dificiles, puedan utilizarlo
automaticamente. Eso puede lograrse en la fase inicial de la instruccion,
empleando la técnica del cambio rapido de puestos durante los ejercicios
corrientes, y después haciendo practicas sobre el uso de dos o mas aparatos
simultdneamente. Es necesario dedicar especial atencion al manejo de la bomba.
Por supuesto, esta clase de instruccién tendra caracter permanente.

Cuidado del equipo. Es indispensable un completo conocimiento de todo el
equipo, para que se maneje de forma inteligente, asi como para mantenerlo en
condiciones que garanticen su funcionamiento eficaz en cualquier circunstancia.
Es necesario que cada uno de los miembros del personal se cerciore por si mismo
de que todo el equipo que tal vez tenga que usar funciona satisfactoriamente, y de
gue el equipo auxiliar se encuentra en el lugar adecuado. se insistira siempre en
la importancia de que el equipo pequefio esté guardado de forma que pueda
localizarse instantaneamente. Es necesario que los encargados de la instrucciéon
dirijan periédicamente ejercicios en que cada uno de los miembros de las brigadas
tenga que presentar inmediatamente un articulo determinado. Todo el equipo de
salvamento y extincion de incendios ha de probarse e inspeccionarse
regularmente, debiendo llevarse registros detallados de las circunstancias y
resultado de cada prueba. Algunas partes del equipo pueden repararse localmente
y, por lo tanto, ha de darse instruccion a este respecto.

14.2.5 Topografia local. Es esencial conocer perfectamente el aerédromo y sus

alrededores. La instruccién comprendera aquellos aspectos de las operaciones
referentes a lo siguiente:

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

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

2 conocer si hay alguna parte del terreno del area que atendera el servicio
gue resulte, a veces, infranqueable;

3 reconocer los puntos dificiles de distinguir de referencia del terreno:
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14.2.6

4 conducir los vehiculos en toda clase de terreno, cualesquiera que sean
las condiciones meteorologicas. El programa de instruccién puede
llevarse a cabo utilizando vehiculos que no sean los de salvamento y
extincion de incendios, siempre que estén controlados por radio y sus
caracteristicas operacionales sean parecidas;

5 elegir las rutas méas adecuadas para dirigirse a cualquier lugar del
aeropuerto;

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

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

Familiarizacion con las aeronaves. Conviene hacer hincapié en la gran
importancia de este aspecto de la instruccion. Es posible que el personal de
salvamento y extincion de incendios tenga que hacer salvamentos en cabinas de
aeronaves en condiciones que hagan su trabajo sumamente penoso, por estar la
atmadsfera muy cargada de humos y emanaciones. Si se dispone de aparatos de
respiracion autbnomos, es esencial dar una instrucciéon minuciosa sobre su uso.
Es indispensable que todo el personal conozca perfectamente todos los tipos de
aeronaves gue acostumbran a usar el aeropuerto. EI Anexol de este manual
contiene informacion general sobre los principios y procedimientos de salvamento
y extincion de incendios, asi como informaciéon detallada sobre aeronaves
representativas que interesan especialmente al personal de salvamento y
extincién de incendios. Este conocimiento no se puede adquirir s6lo con el estudio
de los diagramas que figuran en el Anexo. No hay nada que sustituya a la
inspeccion periddica de las aeronaves. Debido a la complejidad de las aeronaves
modernas y a la variedad de los tipos de aeronaves en servicio, resulta casi
imposible adiestrar al personal del servicio de salvamento y extincién de incendios
para que conozca todas las caracteristicas importantes de proyecto de cada
aeronave, si bien éste ha de familiarizarse con los tipos de aeronaves que
normalmente utilizan el aeropuerto. La informacién sobre las siguientes
caracteristicas de proyecto es especialmente importante para dicho personal, si
se quiere tener la seguridad de que éste utilizara eficazmente su equipo:

a) situacion y funcionamiento de las salidas normales y de emergencia,
b) disposicion de los asientos;
c) tipo de combustible y alojamiento de los depésitos;

d) situacion de las baterias;

e) situacion de los puntos de penetracion en el avion.
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14.2.7

Si es posible, se permitir4 al personal de salvamento y extincién de incendios
hacer funcionar las salidas de emergencia, y, por supuesto, éste debe conocer
perfectamente la forma en que se abren todas las puertas principales. Por lo
general, la mayoria de las puertas abren hacia adelante. Algunas que llevan
escaleras se abaten hacia abajo y. en algunas aeronaves de fuselaje ancho, las
puertas se repliegan hacia la zona del techo. La mayoria de las aeronaves de
gran capacidad estdn dotadas de mangas de evacuacion de emergencia
inflables adosadas a las puertas de la cabina y a las ventanas de salida de
emergencia mas grandes. Si estos dispositivos no se despliegan
automaticamente, o si se averia el equipo del sistema, puede que se inflen las
mangas cuando se abra la salida. Normalmente. las puertas de las aeronaves
de gran capacidad se abren desde dentro. Sin embargo, en ocasiones, al
responder a un caso de emergencia, el personal de salvamento y extincioén de
incendios puede que tenga que abrir las puertas desde el exterior de la aeronave
para tener acceso al interior de la cabina. Habida cuenta de las diversas
circunstancias indicadas, la abertura de las salidas normales y de emergencia
puede incluso constituir un peligro para el personal de extinciéon de incendios del
aeropuerto, si no se toman las medidas de precaucion apropiadas. Por ejemplo,
resulta peligroso abrir las puertas de la mayoria de las aeronaves si el bombero
se encuentra de pie en una escalera, o apoyar la escalera sobre la puerta que
ha de abrirse.

14.2.8 Se solicitara a los explotadores de aeronaves y a los miembros de las tripulaciones

14.2.9

de vuelo el mayor grado de colaboracién posible, a fin de organizar visitas de
inspeccion por parte del personal de salvamento y extincion de incendios, para
examinar los distintos tipos de aeronaves que utilicen el aeropuerto. Es muy
conveniente tener conocimientos elementales acerca de la construccion de las
aeronaves, ya que éstos son de gran utilidad si, como ultimo recurso, hay que
forzar la entrada de ellas. Se solicitara la cooperacion del personal apropiado de
las empresas de transporte aéreo, en este aspecto de la instruccion.

Todas las aeronaves llevan pequefios extintores portatiles de incendios que
posiblemente podrian utilizar las brigadas de salvamento. Usualmente, los
extintores que contienen diéxido de carbono, algin agente de hal6n o agua se
llevan en el puesto de pilotaje, en las cocinas y en algunos puntos situados en
la cabina. Los puntos donde estan los extintores estan indicados y éstos
normalmente llevan colocada una etiqueta indicativa de la clase de incendio que
pueden sofocar. El agua y otras bebidas que se lleven en el compartimiento de
la despensa constituyen una fuente adicional de agua para la extincién. Ha de
insistirse que estos agentes extintores son de utilidad secundaria y que no debe
confiarse en ellos.

14.2.10 Primeros auxilios. De ser posible, a cada miembro de las brigadas de salvamento

se les dard instruccion sobre la manera de prestar los primeros auxilios y pasar
examenes periddicos sobre la materia. La razon principal para ello es que ha de
procurarse que las victimas del accidente se atiendan con el cuidado requerido,
para evitarles mas sufrimientos o causar lesiones a los ocupantes que se
evaclen de un avion que se haya estrellado.

14.2.11 Busqueda y salvamento. En el programa de instruccion se incluirdn los
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procedimientos de busqueda, no solamente en el espacio cerrado de las
aeronaves, sino también los de blusqueda sistematica en las proximidades de
una aeronave gue haya sufrido un accidente, y en el camino recorrido por ella
en tierra. Como principio de caracter general, se ensefiara que las personas
afectadas por un incendio en un edificio se encuentran frecuentemente cerca de
las salidas, es decir, puertas y ventanas o buscan refugio, aunque sea
inadecuado, en alacenas, armarios, etc. El salvamento siempre se realiza mejor
utilizando, si es posible, una salida normal. Por ejemplo, es més facil sacar a una
persona por una puerta que hacerla pasar por una ventana. En el caso de una
aeronave, siempre se probara primero la puerta de la cabina principal. Si
estuviera atascada, generalmente ser4d mas rapido forzarla con una palanca,
aplicada en el lugar adecuado, que tratar de entrar en la cabina y realizar el
salvamento a través de otra abertura. El éxito de esta clase de operacién exige
un conocimiento completo del mecanismo de cierre y la direccion en que se abre
la puerta en cuestion. Unicamente cuando todo lo demas haya fallado se tratara
de abrir una brecha de entrada. En muchas aeronaves se indican actualmente
con marcas externas los lugares en donde es mas facil abrir esas brechas.

14.2.12 Las cabinas a presién ofreceran gran resistencia a la penetracion del hacha, pero

14.3

una persona ducha en el uso de esta herramienta y que posea conocimientos
practicos acerca de la construccion de las aeronaves, podra abrir un boquete de
acceso. Se va generalizando la existencia de sierras mecénicas en todos los
aeropuertos que generalmente reciben este tipo de aviones. Todo el personal
recibird instruccién sobre procedimientos de salvamento. El espacio en que
puede maniobrarse dentro de una cabina es bastantes reducido y, en general,
sera conveniente limitar el nimero de miembros de la brigada de salvamento
que hayan de actuar dentro de la aeronave, y seguir el método de trabajo en
cadena. Siempre que sea posible, el plan de emergencia del aeropuerto
dispondra de personal ajeno al servicio de salvamento y extincion de incendios,
para que se encargue de las victimas, tan pronto como se hayan podido sacar
de la aeronave. Todo el personal del servicio de salvamento se ejercitara en el
levantamiento y transporte de victimas siguiendo el método de los bomberos, asi
como en otros métodos de salvamento.

TACTICAS OPERACIONALES

14.3.1 Cuando el personal esté muy ducho en la forma de manejar el equipo de extincion

de incendios, recibird instruccién acerca de las tacticas operacionales que se
empleardn en los incendios de aeronaves. Esta instruccion se dara
continuamente, y asimilarse hasta que llegue un momento en que el personal
inicie automéaticamente las primeras medidas (al igual que el bombero bien
instruido desenrolla automaticamente la manguera), en cuyo caso lo hara asi
aun cuando trabaje en condiciones dificiles. Sélo si se consigue esto, podra
quien dirija las actividades dominar completamente la situacion. La instruccion
tactica operacional tiene la finalidad de que el personal y el equipo se sitien en
la forma mas ventajosa para establecer las condiciones en que se pueda
efectuar salvamento de los ocupantes de una aeronave incendiada o que es
probable que se incendie. El objetivo perseguido es aislar el fuselaje del
incendio, enfriarlo, establecer y mantener un camino de evacuacién y dominar el
incendio de manera que pueda procederse a las operaciones de salvamento.
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14.3.2

14.3.3

14.3.4

14.3.5

Esto es fundamental, y ha de insistirse en ello durante el programa de
instruccién. El servicio que ha de prestarse consiste principalmente en el
salvamento de vidas humanas; pero el personal ha de tener practica en la
extincion de incendios, porque frecuentemente estallan éstos en las aeronaves
que sufren accidentes graves. Hasta que no se hayan evacuado todos los
ocupantes, las actividades de lucha contra el incendio se concentrardn en
establecer las condiciones que permitan efectuar el salvamento de los mismos,
y en los incidentes en que no haya estallado ningun incendio, en tomar las
medidas de precaucion necesarias para evitarlo. Cuando ya se haya hecho todo
lo necesario para salvar las vidas, lI6gicamente se utilizaran todos los recursos
disponibles para proteger los bienes materiales.

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

El programa de instruccion de tacticas operacionales ha de abarcar lo siguiente.

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

Emplazamiento del equipo. El emplazamiento del equipo de aeropuerto al igual
que el de ayuda exterior son importante en muchos aspectos, han de tenerse en
cuenta varios factores. El despliegue apropiado del equipo ha de permitir a su
operador la vista general del lugar del incendio. No se colocara el equipo en una
posicion que sea peligrosa por los derrames de combustible, por la pendiente
del terreno o por la direccién del viento. No ha de situarse el equipo demasiado
cerca del fuego, ni los distintos aparatos muy cerca de otro equipo, a fin de que
guede espacio para moverse (esto se refiere especialmente a los vehiculos que
llevan la espuma y a los camiones cisterna auxiliares). Se tendra también en
cuenta otros factores, tales como el emplazamiento de los ocupantes de la
aeronave en relacion con el incendio, y las relaciones existentes entre el viento,
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el incendio, el personal desplegado, los depdsitos de combustible y la ubicacion
de las salidas de emergencia.

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

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

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

14.3.9  Existen dos métodos principales para arrojar la espuma. Uno consiste en usar un
chorro largo y concentrado, a gran presion, que haga caer la espuma en el area
deseada. El otro consiste en aplicar un chorro disperso a poca distancia. Con
frecuencia se aplicara la espuma a una zona incendiada mediante la incidencia
con otra superficie, tal como el fuselaje o el plano principal. Cuando el equipo de
espuma, productos quimicos en polvo o hidrocarburos halogenados, se someta
a una revision periédica, conviene aprovechar la oportunidad para instruir a los
miembros de la brigada en los métodos que han de seguirse para usarlo. Es
importante que esto se realice con un fuego real, de modo que cada miembro de
la brigada obtenga una idea clara de las ventajas y limitaciones del agente
extintor empleado y se familiarice con el calor que tendra que soportar. Estos
ejercicios han de llevarse a cabo a intervalos que no excedan de un mes. La
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14.3.10

tendencia mas reciente en la esfera de la construccion de vehiculos de extincién
de incendios consiste en instalar torretas reguladoras de gran capacidad de
descarga para poder intervenir en los accidentes que afectan a los aviones mas
grandes actualmente en servicio. Es preciso que el personal que maneje las
torretas tenga mucha pericia en la aplicacion de la espuma a fin de evitar el
desperdicio resultante de la indebida orientacion del chorro; debe saber cuando
hay que cambiar de chorro largo y concentrado a presion a chorro difusor y
determinar rdpidamente cémo evitar los dafios o lesiones que pueda ocasionar
a otros la fuerza potencial del chorro de espuma.

Los encargados de la instruccion han de decidir cuél es la disposicion mas
conveniente del equipo con los recursos de que se disponga, debiendo,
entonces, tomar las medidas necesarias para instruir a las brigadas sobre el
emplazamiento y la disposicion de sus elementos. En un incendio, es muy poco
el tiempo que se dispone pasa dar instrucciones personales a los miembros de
la brigada y la disposicidn inicial tendra que variarse probablemente para que se
adapte a las circunstancias del caso; pero es necesario que las brigadas sepan
exactamente, con bastante anticipacion, la forma en que empezaran a actuar.
Se tendra presente siempre que dicha disposicién del equipo sera la que se
adopte normalmente en todo incidente de aeronaves, aunque no haya estallado
ningan incendio, y que ha de tenerse dotado de personal y preparado por lo
menos un monitor, para que entre en accion inmediatamente, si las
circunstancias lo exigen.

14.3.11 La principal finalidad de las actividades de extincion de incendios ha de ser llegar

lo mas rapidamente posible a dominar el incendio e impedir que se reavive. Ello
exige pericia, trabajo en equipo y comprensién por parte de todos los
participantes. Es posible que el vehiculo que intervenga primero lleve los medios
gue permitan sofocar rapidamente una zona de incendio, pero la mayoria de las
veces sera necesario contar pronto con la ayuda de cualquier otro vehiculo para
proseguir la operacién y proteger toda la zona incendiada contra la reavivacion
del incendio, asi como para enfriar la zona situada en la proximidad inmediata
de la cabina de pasajeros. Todo el esfuerzo debe concentrarse en esta zona, y
la aplicacion mal dirigida de espuma o de otros agentes extintores puede
significar desperdicio y, eventualmente, depender de ello el éxito o fracaso de la
operacién. La produccién de espuma a través de un monitortorreta mientras el
vehiculo esta en marcha exige mucha pericia por parte del personal para lograr
la maxima eficacia.

14.3.12 El personal supervisor de las brigadas tiene que tener gran precaucion cuando se

aplica espuma en chorro largo y concentrado cerca de los toboganes de
evacuacion de la aeronave. El personal de salvamento y de extincién de
incendios también tiene que prever la posibilidad de que los ocupantes que estén
evacuando de la aeronave se sientan sumamente preocupados y desorientados
por la presencia de nubes de productos quimicos secos en polvo o por el
golpeteo de los chorros de espuma lanzada, por lo cual tienen que tratar de
minimizar esos efectos.
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CAPITULO XV.

RECUBRIMIENTO CON ESPUMA DE LAS PISTAS COMO MEDIDA DE PROTECCION
EN CASO DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA.

151

15.1.1

15.1.2

15.1.3

15.2

GENERALIDADES

Se han realizado aterrizajes de emergencia (en su mayoria aterrizajes con el tren

retraido o con el tren de proa defectuoso) en aeropuertos en los que se ha
aplicado a las pistas una capa de espuma proteinica con el propdsito de que tal
medida reduzca la magnitud de los dafios resultantes y disminuya la posibilidad
de que se declaren incendios a raiz del contacto violento con la pista. Algunas
de estas operaciones tuvieron éxito, en tanto que otras no lograron su propésito.
En la mayoria de estos Ultimos casos, las aeronaves aterrizaron fuera de la capa
de espuma o efectuaron un aterrizaje demasiado largo. Han ocurrido casos de
aterrizajes de emergencia analogos en aeropuertos cuyas pistas no habian sido
recubiertas con espuma y se observé que, en ciertos casos, ho se produjeron
incendios y que los dafos sufridos por las aeronaves fueron moderados

No se ha podido comprobar aun por completo la eficacia del recubrimiento con
espuma de las pistas, a pesar de las pruebas aportadas por los estudios
realizados de casos reales. No obstante, es posible que las autoridades
aeroportuarias deseen proporcionar todavia esta conveniencia para satisfacer
las solicitudes de los explotadores de aeronaves y pilotos, en cuyo caso es
necesario reconocer debidamente las dificultades operativas que esto
representa.

Se han hecho conjeturas sobre si conviene o no recubrir con espuma las pistas
cuando se trata de aterrizajes de aeronaves turborreactoras con el tren
replegado, ya que la espuma no puede afectar el foco de ignicién de los gases
calientes de escape. Una encuesta realizada por la OACI ha demostrado que los
Estados que proporcionan el equipo especial para recubrir las pistas lo utilizan
en casos de emergencia, motivados por dificultades del tren de aterrizaje,
cuando el piloto cree que la espuma puede contribuir a la seguridad al intentar
el aterrizaje.

VENTAJAS TEORICAS DEL RECUBRIMIENTO CON ESPUMA DE LAS PISTAS.

15.2.1 Parece que el revestimiento de las pistas con espuma, como medida de precaucion

en los aterrizajes de emergencia, presenta, en principio, cuatro ventajas tedricas,
gue a continuacion se listan:

a) Reducciéon de los dafios de la aeronave. La espuma puede reducir la
magnitud de los dafios de la aeronave que se vea forzada a efectuar un
aterrizaje de emergencia con el tren de aterrizaje retraido o con un tren de
proa defectuoso.

b) Reduccion de las fuerzas de deceleraciéon. La capa de espuma reducira
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d)

el coeficiente de friccion de la pista y disminuird de esa forma (permitiendo
el deslizamiento), sea las fuerzas de deceleracién impuestas a la aeronave
y a sus ocupantes, sea la tendencia a hacer un caballito.

Reduccion del peligro de las chispas originadas por la friccion. La
espuma o el agua por ella retenida sobre la superficie de la pista reducira el
peligro de las chispas producidas por la friccién de ciertos metales de la
aeronave contra la superficie seca de las pistas. Estas chispas constituyen
un posible foco de incendios si se han dafiado los depésitos de combustible
o los sistemas de combustible de la aeronave, como consecuencia del
impacto.

Reducciéon del peligro de incendio del combustible derramado. La
espuma que cubre la pista reducira la extension del peligro de incendio en el
caso de que se haya derramado combustible de los depésitos o sistemas de
combustible de la aeronave a causa de dafios sufridos por el impacto.

15.2.2 El andlisis de las cuatro ventajas basicas, posibles o teédricas, descritas en 15.2.1,
pueden llevar a las conclusiones siguientes:

a) Reduccién de los dafios de la aeronave. Se han hecho diversos

aterrizajes de emergencia bien ejecutados, en pistas cubiertas de espuma,
en los que las aeronaves que los ejecutaron sufrieron dafios minimos.
Lamentablemente, estos incidentes no prueban que los dafios hubieran sido
mucho mayores de no haberse empleado la capa de espuma. Se han
efectuado, igualmente, aterrizajes de emergencia controlados, sobre pistas
secas, en los que la aeronave sufri6 dafios relativamente menores. Se
indican a continuacion algunas de las variables que intervienen:

1) el disefio de la aeronave (que incluye factores tales como los fuselajes
resistentes a la deformacién, segun la aeronave sea de ala alta o de ala
baja, el peligro que presenta la fragmentacion de la hélice, etc.);

2) la pericia del piloto (destreza para aterrizar la aeronave en condiciones
de emergencia, atribuible ya sea a la formacion, o al estado sicologico o
a la condicion fisica del piloto en el momento en que ocurre la
emergencia);

3) la clase y estado de la superficie de la pista;
4) la masa de aterrizaje de la aeronave;

5) las condiciones meteoroldgicas, temperatura y visibilidad, etc.

Los datos proporcionados por un estudio de los aterrizajes de emergencia
efectuados con y sin recubrimiento de espuma, demuestran que no se
consigue ninguna reduccién considerable del riesgo de incendio ni de la
importancia de los dafios recubriendo con espuma las pistas. Tampoco se
ha demostrado que la presencia de la espuma reportase ventaja sicologica
alguna a los pilotos.
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b)

d)

Reduccion de las fuerzas de deceleracion. La eficacia del frenado en una
pista recubierta con espuma es normalmente inferior a la que se consigue
en una pista mojada y basta puede ocasionar el patinaje. De lo que se ha
observado hasta la fecha, la eficacia del frenado de una aeronave en una
pista recubierta con espuma sélo sera ligeramente peor que la que se logre
en una pista mojada, suponiendo que la temperatura no sobrepase el punto
de congelacion.

Reduccion del peligro de las chipas originadas por la friccion. Los
ensayos realizados sobre el particular han demostrado que los metales de
aleacion de aluminio no producen chispas capaces de inflamar los vapores
de combustible de la aeronave en las condiciones simuladas de presién
portante y velocidades de contacto que probablemente pueden alcanzarse
en casos reales de emergencia en las superficies de pistas secas o
cubiertas de espuma, de hormigdén o de asfalto. De acuerdo con esos
mMismos experimentos, una capa de espuma, debidamente aplicada, puede
retener una pelicula de agua en la superficie de la pista, que suprime con
eficacia del 57 al 100% de las chispas producidas en los ensayos con
aleaciones de magnesia, de acero inoxidable y de otros aceros empleados
en las aeronaves, las cuales normalmente producen chispas con el asfalto
y el hormigdén secos, capaces de inflamar los vapores de los combustibles
de aviacion. En ninguna de las pruebas efectuadas se pudieron suprimir
eficazmente, con la capa de espuma, las chispas de friccion del titanio, que
pueden prender fuego a los vapores del combustible de la aeronave y
constituyen el mayor de los peligros. Se encontré que la aspereza de las
superficies de las pistas constituye otro factor que produce chispas
incendiarias por la abrasion de todos los metales (excepto el aluminio) y se
establecié que la friccibn con las juntas de expansion de las losas de
hormigdn aumenta momentaneamente la energia liberada por las chispas.

Reduccion del peligro de incendio del combustible derramado.
Partiendo de la base de todo lo que se sabe del poder extintor de la espuma
y de los ensayos realizados, es evidente que las pistas recubiertas de
espuma no tienen un efecto apreciable con respecto al peligro de incendio
creado por los vapores de combustible que se acumulan en la atmdsfera
por encima de la espuma. Un incendio de motor, un arco o chispas
eléctricas, una descarga de electricidad
estatica o cualquier otro foco de incendio, pueden inflamar esos vapores por
encima de la capa protectora de espuma. Cuando se derrama combustible
liquido sobre una capa protectora, éste pasa a través de la espuma,
esparciéndose por debajo de ella, limitando asi la emanaciéon de vapores
inflamables. En caso de inflamarse, el &rea de incendio puede reducirse, lo
gue dependera del tiempo que lleve almacenado el producto y de la
condicion de la capa de espuma. Los miembros de la brigada de extincién
de incendios deben estar preparados para combatir ese tipo de incendios.
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15.3

15.3.1

PROBLEMAS OPERATIVOS

Existen otras consideraciones que han de tenerse en cuenta para determinar la
posibilidad de recubrir las pistas con espuma, como medida de precaucién en
cada aterrizaje de emergencia, a saber:

a)

b)

d)

e)

f)

la indole exacta de la emergencia de a bordo; o sea, si la aeronave no puede
extender el tren principal; si tiene extendido so6lo uno de los elementos, que
no pueda retraer; si se ha dafiado o perdido uno o0 mas de los neumaticos o
ruedas; si el tren de proa esta "trabado" o si se da la combinacién de una o
mas de estas circunstancias u otra situacién conexa,

el tiempo de que se dispone para llevar a cabo la produccién y aplicacién de
la capa de espuma, que puede llevar hasta una hora o mas. Este elemento
hay que relacionarlo con la indole de la emergencia de la aeronave, factores
de seguridad que permitan que la aeronave permanezca en vuelo mientras
dure la operacién de recubrimiento con espuma, y con la cantidad y tipo de
los dispositivos disponibles para la generacién de espuma. Normalmente, el
tiempo requerido para recubrir una pista con espuma permite a la tripulacién
de vuelo proceder al vaciado rapido en vuelo del combustible. cuando se
considere necesario 0 conveniente, para reducir el peligro que presenta el
aterrizaje de emergencia.

la fiabilidad de la informacién con respecto a los métodos de aterrizaje que
se han de emplear, los cuales guardan relacién con las condiciones del
viento y la visibilidad, con la experiencia y la pericia del piloto, con las ayudas
visuales y radioayudas y con los problemas que plantea la maniobra de la
aeronave en las condiciones de emergencia reinantes;

la capacidad de produccién de espuma del equipo con que cuenta el
aeropuerto para cubrir las pistas en relacion con el tiempo que es prudente
mantener en espera a la aeronave en peligro. Los aeropuertos que no
cuenten con equipo adecuado no recubriran las pistas con espuma. El equipo
de salvamento y extincién de incendios de un aeropuerto no ha de emplearse
para recubrir las pistas con una capa de espuma, cuando esa operacion
pueda menoscabar la idoneidad de este equipo para intervenir ulteriormente
en cualquier incendio consecutivo a un accidente de aviacion (véase 15.3.3).
En los casos en que tenga que proporcionarse este servicio, sera esencial
disponer de cantidades suplementarias de compuesto de espuma para dicha
operacion;

las repercusiones que las operaciones de aplicacion de espuma y de
limpieza de las pistas tienen sobre la circulacidbn de aeronaves en el
aeropuerto especialmente en los aeropuertos con una sola pista o en los que
tienen una sola pista en servicio, asi como el efecto que tendran sobre La
seguridad de todas las operaciones de aeronaves que se estén efectuando;

importa saber si la temperatura ambiente permite recubrir las pistas con una
capa de espuma. El recubrimiento de las pistas no deberia efectuarse
cuando nieve o llueva intensamente. En tiempo muy frio, la congelacion del
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elemento acuoso que se drena de la capa de espuma podria crear graves
problemas de frenado durante el aterrizaje de emergencia y en la utilizacion
ulterior de la pista; y

g) lalongitud de la pista y el tipo y condicion de su superficie en el momento en
que se produce la emergencia. La pendiente de la pista, asi como la
temperatura de su superficie, influirdn también en el tiempo de escurrimiento
del agua con espuma proteinica.

5.3.2 Teniendo en cuenta los factores mencionados en el parrafo anterior, es evidente
gue la peticién para que se inicie el recubrimiento de una pista con espuma para
cualquier condicién de emergencia que se presente respecto a un vuelo dado,
ha de obedecer a una decisibn que emane de los responsables del vuelo. La
peticion de que se inicie tal accion ha de dimanar del piloto al mando de la
aeronave o del explotador de la aeronave, dando por sentado que estos estan
al tanto de las consideraciones aludidas precedentemente.

15.3.3 Se recomienda designar algun aeropuerto en una regidon o zona geografica
predeterminada, al cual pueda despacharse con certeza la aeronave que
necesite una pista recubierta de espuma. La seleccién de esos aeropuertos
regionales se fundamentara no sélo en la disponibilidad de equipos y suministros
adecuados para el recubrimiento de las pistas con espuma, de servicios de
salvamento y extincion de incendios de aeronave en emergencia y de los
servicios auxiliares conexos (gruas, servicios de reparacion de aeronaves), sino
también en el estado material de las pistas que hayan de emplearse, las
condiciones climaticas, los efectos de la interrupcion del transito de aeronaves,
y en los medios de seguridad con que cuente el aeropuerto para contener a los
espectadores curiosos, en caso de que el publico se dé cuenta de la inminencia
de un aterrizaje de emergencia. Ademas, al escoger el aeropuerto en el que se
recubrira la pista con espuma, sera asimismo esencial apreciar la disponibilidad
de servicios y organismos ajenos al aeropuerto que seran necesarios para acudir
en ayuda de los servicios de salvamento y extincion de incendios del aeropuerto
y demas organismo del aeropuerto, cuando ocurran accidentes de aviacion. Esta
apreciacion comprendera los servicios de extincion de incendios, de policia, de
ambulancia y hospitalarios, y ha de ser ideal que abarcara también la
disponibilidad de doctores, equipos médicos y servicios funerarios.

15.3.4 En lo que respecta a determinar la posibilidad de recubrir una pista con espuma
en algun aeropuerto designado, esta es una decision que tomara el director o
representante del aeropuerto en consulta con el jefe de los servicios de
salvamento y extincién de incendios del aeropuerto, después de recibir del piloto
o del explotador una peticion oficial de estos servicios y de haber evaluado la
proteccion contraincendios y otros problemas de caracter operativo del
aeropuerto que intervienen. Debido a que las actividades aéreas continuaran
normalmente en los demas sectores del aeropuerto y al peligro que existe de
que circunstancias ajenas a la voluntad del piloto de la aeronave accidentada le
obliguen a efectuar un aterrizaje de emergencia antes de que se haya
completado el recubrimiento de espuma, o antes de que se hayan reabastecido
los aparatos generadores de espuma, es indispensable mantener en
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condiciones inmejorables de funcionamiento para que intervengan en la
emergencia, el nimero minimo de vehiculos de salvamento y extincién de
incendios que se recomienda en 2.10 y asegurarse de que transporten por lo
menos las cantidades minimas de agentes extintores que se recomiendan en
2.3.

154 METODOS DE RECUBRIMIENTO CON ESPUMA DE LAS PISTAS

15.4.1 Sidespués de evaluar los problemas teéricos y operativos que se han examinado
en 15.2 y 15.3. se decide recubrir una pista con espuma de modo que ofrezca
las mejores condiciones de seguridad para un aterrizaje de emergencia, aquellos
a quienes compete tomar estas decisiones tendran en cuenta los siguientes
principios basicos, asi como que cada operacion de recubrimiento de espuma
tiene sus propias caracteristicas, habida cuenta de los muchos factores que
intervienen:

a) Se mantendrd contacto por radio entre las dotaciones terrestres que
recubren la pista con espumay el piloto de la aeronave en peligro, con objeto
de que todos comprendan y conozcan perfectamente el desarrollo de la
operacién y la proteccién que se ofrece.

b) No se utilizaran los vehiculos principales de salvamento y extincién de
incendios de aeronaves para recubrir las pistas con espuma, a no ser que el
namero de tales vehiculos que se mantenga en reserva sea suficiente para
prestar la proteccion minima recomendada en el Cap.-2 para el aeropuerto
de que se trate. Para recubrir las pistas con espuma, se emplearan camiones
cisterna auxiliares equipados con boquillas de descarga, con torretas
lanzaespuma especiales o con algun otro equipo especial adicional,
preferiblemente disefiado para lanzar la espuma mediante dispositivos que
descarguen por la parte trasera o por los costados del camioén.

c) Se realizara un estudio del tiempo que se requerira para preparar el
lanzamiento y para reabastecer los vehiculos. Cualesquiera que sean las
condiciones, se preveran la cantidades adicionales y apropiadas del
compuesto de espuma y organizar con antelacion el reabastecimiento rapido
de los vehiculos. El estudio se realizara antes de que se produzca algun caso
de emergencia.

d) La experiencia ha demostrado que, cuando se efectla un aterrizaje con el
tren retraido, la aeronave toca la pista en un punto mucho mas alejado del
umbral que en las condiciones normales. Ello se debe al aumento de
sustentacion debido al "efecto del suelo" y, en ciertos casos, a la velocidad
de pérdida reducida de la aeronave con el tren retraido. El punto de contacto
de la aeronave con la pista puede hallarse de 150 a 600 m mas alla del
normal, segln sea el tamafio y velocidad de la aeronave de que se trate. La
capa de espuma debe extenderse sobre la pista en la forma solicitada por el
piloto al mando. En general, se dispondra como sigue:

1. en el caso de mal funcionamiento de la rueda de proa, la capa debe
extenderse a partir de un punto que diste del umbral una longitud igual a
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la mitad de la distancia disponible para el aterrizaje;

2. en el caso de un aterrizaje con el tren replegado, la capa se extendera a
partir de un punto que diste del umbral una longitud igual al tercio de la
distancia disponible para el aterrizaje.

e) La longitud, el ancho y la profundidad de la capa de espuma necesaria

f)

variara con arreglo a la indole del caso de emergencia, al tipo de aeronave,
a la longitud de la pista, a las cantidades disponibles de agente extintor y al
tiempo disponible. La Tabla 15-1 podr4 emplearse para calcular las
cantidades aproximadas de agua y de liquido generador de espuma que se
necesitan para producir la capa de espuma en el caso de la emergencia que
se anticipa. Las cantidades que se requieren para capas de espuma mas
anchas o mas largas pueden facilmente calcularse a base de los valores de
la Tabla 15-1.

Cuando las condiciones de visibilidad sean tales que el piloto no pueda
distinguir desde el aire donde empieza la capa de espuma que cubra la pista,
se establecera un punto de referencia que indique claramente doénde
comienza la capa de espuma, para ayudar al piloto a maniobrar el avion en
posicion para el aterrizaje.

Tabla 15-1. Cantidades de agua, liquido generador de espuma proteinica necesaria para

recubrir las pistas?

Aterrizaje con el tren
Mal desplegado
funcionamiento | 2 motores 2-3 4 motores | 4 motores
de larueda de Hélices motores Hélice reactor
proa reactor
Distancia hasta
el umbral Ver
15.3.19
Ancho de la 8m 12 m 12 m 23 mP 23 m?
capa
Longitud de la 450 m 600 m 750 m 750 m 900 m
capa
Area cubierta de 3600m? 7200 m? 9000 m? | 17250 m? | 20700 m?
pista
Agua necesaria 14400 L 28800 L 36000 L 69000 L 82800 L
Liquido
generador de
espuma Ver notas
proteinica d)ye)
requerido
Tipo 3% 432 L 864 L 1080 L 2070 L 2484 L
Tipo 6% 864 L 1728 L 2160 L 4140 L 4968 m?
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Notas
a)

b)

c)

d)

Estas cifras estan basadas en la aplicacion de agua en forma de espuma o un
promedio minimo de 4 L/m? de superficie de pista. El espesor equivalente de la
copo de espuma es de unos 5 cm para expansiones de 12 veces el volumen y de
3,8 cm para expansiones de 8.

El ancho de la copa de espuma indicada en la tabla proporcionard una dimensién
suficiente para extenderse mas alla de los motores mas alejados del fuselaje, de
la mayoria de los cuatrimotores propulsados por hélice.

Lo ancho de lo capa de espuma indicada en la tabla proporcionara una dimension
suficiente para extenderse mas alla de los motores méas cercanos al fuselaje, de
la mayoria de los cuatrirreactores.

Si el sistema que proporciona la espuma que ha de formar la capa se regula para
gue opere una concentracion superior al 3 a 6%. la cantidad de liquido de espuma
se aumentara de acuerdo con ello.

Debido o las variaciones de los dispositivos medidores de espuma, a la posible
inexactitud de las proporciones del concentrado liquido de espuma y las diversas
caracteristicas del abastecimiento local de agua, es usualmente prudente
aurnentar la cantidad de concentrado liquido de espuma por encima de las
proporciones requeridas teéricamente, aumentando, tal vez, un 10% la proporcién
de concentrado liquido de espuma para el tipo del 6%. y un 5 % para el
concentrado del tipo 3%.

g) Debe advertirse a todas las personas, periodistas y fotografos cuya
presencia no sea indispensable, que permanezcan alejados basta que se
haya completado la evacuacion de la aeronave, verificado que no falte
ningun ocupante y hecho lo conducente para dominar el incendio o se hayan
tomado las medidas preventivas con ese fin. Esta es una funcién que
incumbe a la policia o guardias del aeropuerto, en la que pueden cooperar la
policia local y voluntarios.

h) Es conveniente dejar que la capa de espuma se seque algo durante un
periodo de 10 a 15 minutos antes de utilizarla, para permitir que se drene el
agua de la espuma y quede debidamente humidificada la superficie de la
pista, en el espacio recubierto por la capa de espuma. Si la espuma se deja
secar por un periodo de tiempo demasiado largo (mas de 2%horas) antes de
usarla en un dia caliente de verano, la espuma puede que haya perdido sus
cualidades debido al secamiento excesivo, por haberse escurrido el agua.

i) Para que la capa de espuma sea efectiva en la trayectoria de resbalamiento
propuesta, es indispensable que sea continua, puesto que las interrupciones,
vacios y espaciados pueden provocar la formacion de chispas incendiarias
de duracion e intensidad suficientes para encender cualquier vapor
inflamable que pudiera encontrarse presente.

j) Elespesor de la capa de espuma serd, preferiblemente, de 5 cm, para lograr
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K)

una distribuciébn uniforme y para que tenga buenas caracteristicas de
"retencién", o sea, que retenga el agua en la superficie entre la pista y la
espuma sin excesivo escurrimiento debido a la inclinacién de la pista en el
sentido longitudinal y/o transversal, conviene prestar atencion particular a la
presencia de surcos en la pista y de tramos de rozamiento porosos, ya que
pueden afectar las caracteristicas de drenaje. Es ideal una capa de espuma
de menos de 5 cm de espesor, si es continua, si es adecuado el
escurrimiento, y si puede retener el contenido de agua en la superficie de la
pista. Expansiones de espuma de 8 a 12 veces seran satisfactorias para este
propésito.

Después de haber terminado las operaciones de recubrimiento con espuma,
el personal del servicio de salvamento y extincién de incendios abandonara
la pista de servicio y tomar las posiciones de alerta, fuera del alcance de
todos los riesgos de colisién. Después de que la aeronave haya establecido
contacto con la pista, los vehiculos de salvamento y extincion de incendios
seguiran a la aeronave y estaran dispuestos para intervenir.
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CAPITULO XVI.

PRACTICAS QUE SE SIGUEN EN LAS OPERACIONES DE REABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE DE LAS AERONAVES.

16.1 INTRODUCCION

16.1.1 La administracion del aeropuerto, el explotador de la aeronave y el suministrador de
combustible tienen cada uno sus responsabilidades en lo que atafie a las medidas
de seguridad que han de tomarse durante el reabastecimiento de combustible. A
continuacion, se da orientacion sobre estas medidas de seguridad. Es importante
observar que esa orientacion no tiene por objeto remplazar los procedimientos que
han de seguir los suministradores de combustible, que se suelen elaborar para
satisfacer las exigencias impuestas por el equipo especial, los reglamentos
nacionales, etc. El texto de orientacion comprende lo siguiente:

a) precauciones generales que se tomaran durante las operaciones de
reabastecimiento de combustible;

b) precauciones adicionales que se tomaran cuando los pasajeros permanecen a
bordo o embarcan/desembarcan durante el reabastecimiento de combustible; y

c) fuentes y disipacion de la energia eléctrica que se puede acumular durante las
operaciones de reabastecimiento de combustible de las aeronaves.

16.1.2 El texto de orientacion relativo a c¢) se formulé como consecuencia de una encuesta
gue se hizo entre los Estados y los explotadores de aeronaves con respecto a las
practicas que éstos seguian durante las operaciones de reabastecimiento de
combustible de las aeronaves.

16.2 PRECAUCIONES GENERALES QUE DEBEN TOMARSE DURANTE LAS
OPERACIONES DE REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE DE LAS
AERONAVES.

16.2.1 Se tomaran las siguientes precauciones generales durante las operaciones de
reabastecimiento de combustible:

a) las operaciones de reabastecimiento de combustible se efectuaran en el
exterior;

b) la conexion eléctrica y/o la puesta a tierra, segun el caso, ha de efectuarse de
conformidad con lo indicado en 16.4:

c) los vehiculos-cisternas han de situarse de modo que:

1) no obstruyan el acceso a la aeronave de los vehiculos de salvamento y
extincion de incendios;

2) se mantenga una via libre de obstaculos que permita a los vehiculos
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d)

e)

f)

9)

h)

)

K)

cisterna alejarse rapidamente de la aeronave en caso de emergencia;

3) los vehiculos no obstruyan la evacuacion de las partes ocupadas de la
aeronave si se declara un incendio a bordo;

4) los motores de los vehiculos no se encuentren debajo del ala;

todos los vehiculos utilizados para operaciones distintas del reabastecimiento
de combustible (por ejemplo, los camiones de equipajes, etc.) no han de pasar
ni estacionarse bajo el ala de la aeronave mientras se realiza el
reabastecimiento de combustible;

los sistemas de escape de gases de todos los vehiculos que tengan que
funcionar en la zona de reabastecimiento de combustible serdn objeto del
mantenimiento sistematico mas estricto para eliminar defectos que puedan
originar chispas o llamas capaces de inflamar el combustible o los vapores de
éste;

los grupos auxiliares de energia de a bordo, cuyos productos de combustion
descargan en la zona de operaciones de reabastecimiento. se pondran en
marcha antes de que se quiten los tapones de los vehiculos cisterna o de que
se conecten las mangueras de reabastecimiento;

si se desconecta un grupo auxiliar de energia, por cualquier causa, durante una
operacion de reabastecimiento de combustible, no se volveran a poner en
marcha hasta que no haya concluido la operacién y desaparecido todos los
riesgos de combustion de los vapores de combustible;

Nota: En el presente Capitulo, la palabra reabastecimiento, abarca tanto el
abastecimiento propiamente dicho, como el vaciado de los depdésitos de
combustible.

no han de reabastecerse de combustible a las aeronaves en la proximidad
inmediata de equipo radar de a bordo o terrestre que esté sometido a ensayo o
utilizandose;

no se instalaran ni desmontaran las baterias de la aeronave, ni tampoco se
conectaran, pondran en funcionamiento ni desconectaran los generadores para
la carga de baterias;

no se conectaran los generadores de energia terrestres durante este periodo;

no se utilizaran herramientas eléctricas, perforadores ni aparatos similares que
puedan producir chispas o arcos;

no se utilizaran "flashes" eléctricos o electronicos para fotografia en la
proximidad inmediata del equipo de reabastecimiento de combustible, de los
orificios de llenado ni de los respiraderos de la aeronave;

m) se prohibe la presencia de llamas al aire libre o de dispositivos capaces de
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16.3

16.3.1

16.3.2

producir tales llamas en la plataforma o en otros lugares situados a menos de
15 m de donde se esté llevando a cabo cualquier operacién de
reabastecimiento de combustible. En la categoria de llamas al aire libre y
dispositivos capaces de producir tales llamas estan comprendidos los
siguientes:

1) cigarrillos, cigarros y pipas encendidas;

2) calentadores de llamas al aire libre;

3) sopletes de soldadura o de corte, etc.;

4) antorchas u otras luces de llamas al aire libre;

n) Se prohibe al personal que participe en las operaciones de reabastecimiento
de combustible que lleve o utilice encendedores o fésforos;

0) se obrara con suma prudencia cuando las operaciones de reabastecimiento de
combustible se estén llevando a cabo durante una tormenta. Estas
operaciones han de interrumpirse cuando se produzcan relampagos en la
proximidad inmediata del aeropuerto;

p) cuando cualquier parte del tren de aterrizaje esté anormalmente recalentada,
intervendra el servicio de salvamento y extincion de incendios del aeropuerto
e interrumpirse las operaciones de reabastecimiento hasta que no se haya
disipado el calor; y

g) se dispondra de equipo portétil de extincion de incendios apropiado al menos
para intervencion inicial, en el caso de que se encienda el combustible, y de
personal adiestrado en su utilizacion, asi como también medios que permitan
solicitar la asistencia del servicio contra incendios si se produce un incendio o0
derrame considerable de combustible. Es conveniente asegurarse mediante
inspecciones y mantenimiento con caracter regular que estos extintores estan
en todo momento en condiciones de perfecto funcionamiento.

PRECAUCIONES ADICIONALES QUE DEBEN TOMARSE CUANDO LOS
PASAJEROS PERMANECEN A BORDO O EMBARCAN/DESEMBARCAN
DURANTE EL REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE

Debido a que es importante reducir la duracién del tiempo de transito en tierra, asi
como por razones de seguridad, algunos Estados permiten a los pasajeros que
permanezcan a bordo de la aeronave durante las operaciones de reabastecimiento
de combustible, mientras que otros Estados permiten a los pasajeros embarcar y
desembarcar. Sin embargo, no se debe reabastecer ninguna aeronave mientras
los pasajeros estén embarcando, permanezcan a bordo o estén desembarcando,
a menos que haya personal competente dispuesto a iniciar y dirigir
inmediatamente la evacuacion de la aeronave por los medios mis practicos y
expeditos posibles.

Mientras los pasajeros permanezcan a bordo, embarquen o desembarquen, al
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realizar las operaciones de reabastecimiento han de tomarse las precauciones
adicionales siguientes:

a)

b)

C)

d)

f)

9)

se advertird a los pasajeros que se va a proceder al reabastecimiento de
combustible y que no se puede fumar, accionar conmutadores ni crear de
ningun otro modo una fuente de inflamacion;

se iluminarén las indicaciones de "No fumar" asi como los paneles luminosos
indicadores de las salidas;

en las aeronaves equipadas con escaleras integrales, éstas se abrirdn o, si se
utilizan pasarelas de embarque/desembarque ordinarias, éstas se colocaran
en cada una de las puertas principales normalmente utilizadas para el
embarque y desembarque de los pasajeros, las que permaneceran abiertas o
entreabiertas y libres de obstaculos. Cuando se estime conveniente cerrar las
puertas por razones climaticas o por cualquier otra causa relacionada con las
operaciones, éstas nunca se aseguraran con algun dispositivo de cierre, y un
auxiliar de a bordo se situara junto a cada una de estas puertas durante las
operaciones de reabastecimiento mientras se encuentren pasajeros a bordo.
Cuando se utilicen pasarelas automoviles o telescépicas, no sera necesario
utilizar escaleras integrales ni pasarelas ordinarias. Cuando sélo se disponga
de una escalera automovil o telescopica, la otra puerta, o las otras puertas
principales, de ser el caso, quedaran libres de todo equipo terrestre, de modo
gue se pueda utilizar el tobogan de evacuacion correspondiente a cada una de
esas puertas. Para accionar el tobogan en caso de emergencia, estara
disponible algin miembro del personal auxiliar de a bordo. Para dirigir la
evacuacion, de ser necesaria, en todo momento permanecera en la aeronave
un numero apropiado de auxiliares de a bordo o personal de otra indole,
debidamente capacitado en los procedimientos de evacuacion de emergencia
aplicables al tipo de aeronave de que se trate, y que estén en comunicacion
con la tripulacion de vuelo;

si, durante el reabastecimiento de combustible, se detecta la presencia de
vapores de combustible en el interior de la aeronave, o si se pone de manifiesto
cualquier otro riesgo, tendra que interrumpirse el reabastecimiento de
combustible, asi como las operaciones de limpieza en el interior de la
aeronave, que se efectlen utilizando equipo eléctrico, hasta que las
condiciones permitan reanudarlas;

las actividades de mantenimiento en tierra y las demas actividades que se
lleven a cabo en el interior de la aeronave se ejecutaran de manera que no
obstruyan las salidas;

cuando los pasajeros embarquen o desembarquen durante las operaciones de
reabastecimiento, el trayecto que han de seguir ha de evitar los lugares en que
sea probable que se desprendan vapores de combustible, y sus movimientos
seran vigilarlos una persona responsable;

debe hacerse cumplir estrictamente la prohibicion de fumar durante tales
movimientos de pasajeros;
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16.3.3

16.4

h) hay que mantener comunicaciones en ambos sentidos, por medio del equipo
de comunicacion interna de la aeronave o por algun otro medio apropiado,
entre la dotacién que supervise la operacion de reabastecimiento en tierra 'y la
tripulacién que permanezca a bordo; y

i) el equipo en tierra se estacionard de modo que permita:

1) utilizar un nimero suficiente de salidas para satisfacer los requisitos de
evacuacion de emergencia previstos en el Anexo 6;y

2) liberar una ruta de escape desde la salida o salidas seleccionadas.

Es de importancia observar que no se debe vaciar el combustible de ninguna
aeronave mientras haya pasajeros a bordo de ella, o cuando estén embarcando o
desembarcando. Los depdsitos normales y los dispositivos de cierre automatico
de proteccibn, al hacer el reabastecimiento, no estan incorporados en los sistemas
de vaciado de combustible de las aeronaves, lo que potencialmente constituye un
peligro mayor de accidente, debido a las fuentes descritas en 16.4.

FUENTES Y DISIPACION DE LA ENERGIA ELECTRICA QUE SE PUEDE
ACUMULAR DURANTE LAS OPERACIONES DE REABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE DE LAS AERONAVES.

16.4.1 Durante las operaciones de reabastecimiento de combustible de las aeronaves son

posibles tipos distintos de diferencia de potencial eléctrico, con el correspondiente
peligro de chispas de descarga. En los péarrafos que siguen se da una descripciéon
de cada uno de estos tipos, junto con los métodos utilizados para evitar que se
produzcan.

16.4.2 Carga electrostatica, que puede acumularse en la superficie de la aeronave o

del vehiculo de combustible cuando las condiciones son favorables. El
peligro de chispas puede eliminarse mediante la conexién eléctrica del vehiculo
de combustible a la aeronave, de forma que no se produzca una diferencia de
potencial eléctrico entre ambos. Este es el método universalmente aceptado. La
conexion entre la aeronave y el vehiculo se efectia mediante un conductor
instalado entre puntos designados sobre superficies metalicas limpias y sin pintar,
tanto de la aeronave como del vehiculo de combustible. Las mangueras de
combustible eléctricamente conductoras proporcionan un camino de retorno para
la descarga de cualquier posible carga electrostéatica, pero los procedimientos de
reabastecimiento de combustible de las aeronaves recomiendan que las
mangueras conductoras no se consideren como conexion eléctrica adecuada
entre la aeronave y el vehiculo de combustible.

16.4.3 Cuando el reabastecimiento de combustible se hace sobre el ala, por lo general la

boquilla de la manguera se conecta eléctricamente a la aeronave antes de quitar
el tapon del depdsito; sin embargo, cuando el reabastecimiento se efectia por
debajo del ala, el contacto automatico de metal a metal entre el dispositivo de
acoplamiento en la aeronave y la boquilla de combustible, elimina la necesidad de
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una conexion eléctrica por separado.

16.4.4 Con frecuencia se utilizan cadenas de arrastre en los vehiculos de combustible, o
neumaticos conductores en estos vehiculos y en la aeronave como medidas
adicionales de seguridad, pero éstas no se consideran eficaces por si mismas. Sin
embargo, tienen su utilidad, ya que en el caso de que se rompa o resulte
defectuosa la conexion eléctrica entre la aeronave y el vehiculo, la carga
electrostatica podria descargarse desde la aeronave o el vehiculo a través de sus
neumaticos respectivos o cadenas de arrastre.

16.4.5 Como una medida adicional de seguridad, algunos métodos especifican la puesta
a tierra individual de la aeronave y del vehiculo. Esta medida evitaria cualquier
posible peligro causado por una conexion eléctrica rota o defectuosa. Sin
embargo, esta posibilidad es despreciable si se lleva a cabo un mantenimiento y
ensayo adecuados del cable utilizado para fines de conexién eléctrica entre la
aeronave y el vehiculo de reabastecimiento de combustible.

16.4.6 Enresumen:

a) al cuando no se especifica la puesta a tierra, el orden normal de procedimiento
para eliminar la descarga electrostitica durante las operaciones de
reabastecimiento de combustible es el siguiente:

1) conexién eléctrica entre la aeronave y el vehiculo de combustible; y

2) conexion eléctrica de la boquilla de combustible a la aeronave en el caso de
gue el reabastecimiento de combustible se efectie sobre el ala; y

b) cuando se especifique la puesta a tierra, el orden normal de procedimiento es
el siguiente:

1) puesta a tierra del vehiculo de reabastecimiento de combustible;
2) puesta a tierra de la aeronave;
3) conexion eléctrica entre la aeronave y el vehiculo de combustible; y

4) conexion eléctrica de la boquilla de combustible a la aeronave en el caso de
gue el abastecimiento de combustible se lleve a cabo sobre el ala.

Al concluir las operaciones de reabastecimiento, se procedera a desconectar en
orden inverso.

16.4.7 Carga electrostética, que también puede acumularse en el combustible durante la
operacion de reabastecimiento de combustible. Si Llega a adquirir suficiente
potencial, puede causar chispas dentro del depdsito de la aeronave. La densidad
de la carga en el combustible y la posibilidad de chispas dentro de los depdsitos no
estan afectadas por la conexion eléctrica o la puesta a tierra de la aeronave o del
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vehiculo de combustible. Los fabricantes y los suministradores de combustible han
estudiado esta materia durante mucho tiempo y han llegado a la conclusion de que
la adicién de productos antiestaticos en el combustible puede contribuir de forma
importante a reducir el peligro de chispas.

16.4.8 En resumen, puede llegarse a la conclusion de que los peligros debidos a esta carga
electrostatica se pueden anular mediante la adicion de productos antiestaticos en
el combustible.

16.4.9 Corrientes parasitas, que pueden producirse debido a cortocircuitos o a otros
defectos del suministro de energia eléctrica para la aeronave. Las corrientes
parasitas o de fuga se disipan mediante una conexion eléctrica eficaz entre el
vehiculo de combustible y la aeronave.

16.4.10 En el caso de que la aeronave esté conectada eléctricamente al vehiculo de
abastecimiento de combustible y este Ultimo esté puesto a tierra, pueden circular
corrientes importantes por el cable de conexion eléctrica a través del
vehiculo hasta tierra. Al desconectar la puesta a tierra, pueden producirse fuertes
chispas en el punto de desconexién. Para evitar esto, se recomienda normalmente
gue la puesta a tierra de la aeronave, si se prescribe, sea directa y no a través del
cable de conexidn eléctrica y el vehiculo de combustible. Si se utiliza un sistema
de bocas de suministro, el pozo donde va alojado el hidrante no debe utilizarse
para poner a tierra la aeronave, porque las chispas producidas por las corrientes
parasitas podrian ser peligrosas. Ademas, no es conveniente conectar los
dispositivos de puesta a tierra del sistema de abastecimiento de combustible,
particularmente cuando se utilice un sistema de bocas de suministro en tierra, con
los dispositivos de puesta a tierra de un sistema eléctrico utilizado para suministrar
energia eléctrica a la aeronave, ya que en caso de producirse un cortocircuito en
la instalacidn eléctrica podrian producirse dafios a la aeronave.

16.4.11 En resumen, puede llegarse a la conclusién de que los peligros debido a las
corrientes parasitas se eliminan mediante la conexién eléctrica entre la aeronave
y el vehiculo de combustible.
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CAPITULO XVII.

DISPONIBILIDAD DE INFORMACION PERTENECIENTE AL SEI

17.1 GENERALIDADES

17.1.1 De conformidad con lo previsto en la RAC 14, Parte |, es necesario que las
autoridades aeroportuarias faciliten a las dependencias apropiadas informacion
concerniente al nivel de proteccidén proporcionado en los aeropuertos a los fines de
salvamento y extincion de incendios de aeronave. También se notificaran los
cambios que ocurran en cuanto al nivel de proteccion.

17.1.2 El nivel de proteccion normalmente previsto para todo aeropuerto se expresara en
relacién con la categoria de los servicios de salvamento y extincién de incendios
descritos en la Tabla 2-2, y de conformidad con los tipos y cantidades de agentes
extintores de que usualmente se dispone en el aeropuerto.

17.1.3 Los cambios significativos que afecten el nivel de proteccion de que usualmente se
dispone en un aeropuerto para el salvamento y extincién de incendios, se notificara
a las dependencias apropiadas de los servicios de transito aéreo y a los de
informacién aeronautica, para permitir que dichas dependencias faciliten la
informacién necesaria a las aeronaves gue llegan y que salen. Cuando el nivel de
proteccion ha vuelto a las condiciones normales, se informara de ello a las
dependencias anteriormente mencionadas. Se entiende por "cambio significativo en
el nivel de proteccién" el cambio de categoria del servicio de salvamento y de
extincion de incendios de que normalmente se dispone en el aeropuerto, por haber
variado la disponibilidad de agentes extintores, el equipo para la aplicacion de éstos,
el personal que maneja el equipo, etc. Todo cambio significativo se expresara en
funcién de la nueva categoria de los servicios de salvamento y extincién de
incendios de que disponga el aeropuerto.

17.1.4 Al comparar con la Tabla 2-2 los agentes extintores disponibles en un aeropuerto,
conviene tener presente lo siguiente:

a. la cantidad de concentrado de espuma disponible ha de ser proporcional a la
cantidad de agua disponible para producir la espuma y el concentrado de
espuma seleccionado;

b. cuando se proporcionan como agentes principales una espuma de eficacia
minima de nivel A y una espuma de eficacia minima de nivel B, la categoria del
aeropuerto se determinard a base de la Tabla 2-2, después de haber
multiplicado por 1,5 la cantidad de agua disponible para la produccion de la
espuma de eficacia minima de nivel B, y haberla afiadido a la disponible para la
produccion de la espuma de eficacia minima de nivel A.

c. cuando el agua para producir la espuma se ha remplazado parcial o totalmente
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por agentes complementarios, cabe suponer que tal sustitucién se ha basado en
las siguientes equivalencias:

1 kg de productos =1 L de agua para producir una espuma de eficacia de nivel A
guimicos secos en polvo o de hidrocarburos halogenados.

1 Kg de productos =0.66 L de agua para producir una espuma de eficacia de nivel B
guimicos secos en polvo o de hidrocarburos halogenados.
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ANEXO 1

DATOS DE LAS AERONAVES PARA EL PERSONAL DE LOS SERVICIOS DE
SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

INDICE

Introduccion Paginas

1. Principios de salvamento y extincion de incendios
A. Principios de salvamento
B. Principales zonas que constituyen riesgo
de incendio en las aeronaves
C. Principios de extincién de incendios

2. Aviones con motores de émbolo
Beechera, Modelo 18
DC-3

3. Aviones con turbohélices
Antonov AN-24 RV
Dash 7, DHC-7
Dash 8, DHC-8
Herald HPR 7- 200
Fokker Friendship F-27
Fokker 50
Hawker L 100 Hércules commercial
Lockeed Electra 188
NAMC YS-11
Nord 262
Twin Otter DH-6

4. Aviones con motor de turbina
Airbus A-300B2, B4 y A300-600
Airbus A-300
Airbus A-310
Airbus A-320
BAC One-eleven
BAC VC-10y Super VC-10
Boeing 707-100, 200
Boeing 707-300. 400
Boeing 720
Boeing 727-100, 200
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Boeing 737-100, 200

Boeing 747

Boeing 757-200

Boeing 767-200

British Aerospace BAe 147
Canadair Challenger CL-600/601
Caravelle SE2010

Concorde

Trident HS121

DC-8 (Serie 10 a 50)

DC-8 (61y 63)

DC-8-62

DC-9 (Serie 10y 30)

DC-9-80

DC-10 (Serie 10, 30 y 40)
Fokker F-28 Fellowship (Mk. 1 000 y 2 000)
Fokker 100

llyushin IL-62 y 62M

Lockheed L-1011 TriStar
Tupolev TU-134A

5. Helicépteros
Bell 13H Helicéptero de utilizacién general
Bdlkow BO-105 Helicoptero de utilizacion general
Fairchild Hiller FH-1100 Helicoptero comercial
Kawasaki Bell 47G3B-KH4 Helicoptero de utilizacion general
SIAl- Marchetti/Silvercraft SH-4 Helicoptero de utilizacién general
Sikorsky S-55 Helicdptero comercial
Sikorsky S-58 Helicodptero de utilizacion general
Sikorsky S-61N Helicéptero comercial
Sikorsky S-61R Helicoptero comercial
Sikorsky S-62C Helicoptero comercial
Westland Wessen 60, Serie 1 Helicdptero de utilizacién general

Introduccién

Este Anexo proporciona informacion de caracter general sobre los principios de salvamento Y
extincion de incendios e informacion detallada sobre aeronaves representativas que son de interés
para el personal de salvamento y extincién de incendios. El objeto de este Anexo es proporcionar
al personal de los servicios de salvamento v extincién de incendios la informacién que necesitan
para poder apreciar la naturaleza de los problemas particulares que han de resolverse para
garantizar la eficacia de las operaciones de salvamento y extincion de incendios a bordo de las
aeronaves. Sin embargo, como la cantidad de liquidos inflamables y de materiales combustibles a
bordo de las aeronaves varia segun el modelo de la aeronave y la clase de operaciones a que ésta
se dedica, el presente texto sélo puede proporcionar informacion de caracter representativo. Las
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inspecciones personales son indispensables para apreciar la diversidad de operaciones de
aeronave gue se realizan en un mismo aeropuerto. Las hojas que contienen datos se han obtenido
de los fabricantes de aeronaves, de las lineas aéreas y de diversas fuentes de informacion técnica.

1- PRINCIPIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.

a. Principios de salvamentos

Estas ilustraciones muestranlos principales puntos a considerar para tener acceso a las
aeronaves civiles de transporte. Debe examinarse individualmente cada aeronave a fin de
conocer el numero de puenas y ventanas que pueden abrirse mas facilrnente desde fuera.

PRIMERO, LOCALIZAR LAS PUERTAS NORMALES Y TRATAR DE TENER ACCESO A
ELLAS
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

LA FUERTA DHE ADCERD Al PLUESTO
DE PILOTAJE BESTA GENERALMENTE
A PROA EM EL COSTADD THERBCIO;
ALCLUMAS YECES BSETA A LA
IECHUIERDA

LA FUERTA DE EMERGERCIA DML
COSTADD DERECHO JUE LLEYAN
ALGUMNAS AERDNAYES, A VECES
FERMITE EL ACCESD PLHE LA
PULRTA DE LOS LAY ARIE O POR
LA PUERT? DEL CORMPARTIMIENTO

-\_\'-\_
L& MAYDERIA DE LAS SAERONSVES
TIEHEN LAS PLUERTAS PRINCIPALES
DE FPASAJERDS A POFA EN FL COS-
Talr IZUERDNY, GEMNERALMENTE
AHAEN HACTA FUIERA; CaIZMNESR EMN
LADE ANTERIDR; ALGUMNAS HACLA
DERTRO.

1) LA BMaY R PARTE OE LA
EMPUNADURAS ARREN HACLA

=
ALGFUMAS PUBRTAZ (2
ABREN EMPUTAMNDMG ¥ DES-
LLEAMDOHAS (5§ FaCTs
PLHPA, — DTRAS TIRA NI
W LHRAMDELAS HACLA
FUERA.

%
R

R
2

g1 La MaTOR FARTE DE Las
EMPLFALIRAS ABREMN HACIA
& DERECEA.

ALGUNAS FUERTAS (71 EMPULARDO Y
] DESLIZANDILAS HACTA ARFIEA

B. Principales zonas que constituyen riesgo de incendios en las aeronaves

Este esquema simplificado pone de manifiesto las principales zonas que constituyen riesgo

de incendio en las aeronaves.
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(]
7

¥ T ~.

DEFOSITOS DE COMBUSTIRLE NORMALMENTE EN LAS ALAS « ALGUNOS PENETRAN EN EL
FUSEL AJE — OTROS POR FULRA DI LOS MOTORES MAS PROXIMGS AL CLIRPMO DEL AVION.
LOS DEPCSITOS DE COMBUSTIELE ESTAN INTERCONECTADOS ¥ TEENEN VALVULAS PARA LA
ALIMENTACION TRANSYERSAL. LOS RESPIRADORES DE LOS DEPOSITOS SE HALLAN
NORMALMENTE UN 0L RORDE DE SALIDA DEL ALA,

2] LOS DEPOSITOS DE ACEITE VAN NOEMALMENTE EN LAS BARQUILLAS DE LOS MOTOXES,
DETRAS DEL MAMPARO CORTAFUECQOS — A VECES DELANTE DE DICHO PARALLAMAS,

0 LAS BATERIAS NORMALMENTE VAN A PROA, TAL COMO SE INDICA EN EL DIBUIO, Y
MARCADAS AL EXTHRIOR. DESCONECTENSE 51 NO HA HARIDO DNCENDIO DESPUES DFE
ACCIDENTE. ALGUNAS YECES VAN FN FL ALOJAMIENTO DE LA RUIDA DF PROA,
NOMMALMENTE VAN PROVISTAS DE BORNES DE DESOONEXION RAFIDA.

— CALENTADORES DE GASOLINA DISFUESTOS ALTHRNADAMENTE BN LAS ALAS, FUSELAJE O
COLA (AERONAVES EQUIFADAS SOLAMENTLE OON MOTORES DE EMDOLO.)

@ DEFOSITOS DEL FLUIDO UTILIZADO BN LA INSTALACION MIDRAULICA, DISPUESTOS
ALTERNADAMENTE EN LA PAKTE ANTERIOR DEL FUSELAJE O CERCA DEL ENCASTRE
DEL ALA.
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PRINCIPIOS DE EXTINCION DE INCENDIOS.

PLzn by a priiaediin
I iripailacksn di vuals,

LHTRrazkin o wag. weRioid of pATS apdbedd s puisa
& A st b o el anangus dol ale, @ oen e,
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e fendnk Que disodd # Dietdio dasda mn punio
dilids pof cakadie dil sl
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2. Aviones con motores de émbolo

BEECHCRAFT, MODELO 18

SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
t ] DEPOSITOS DE ACEITE
OXIGENO

- BATER{AS

ALCOHOL 0 AGUA-METANOL
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BEECHCRAFT, NODELO 18

BEECH AIRCRAPT CORP,
Bstados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECTAL

Tripulacitn -1 Velocidad de despegue = 128 ka/h

Pasajerns -hah Veloeidad de aterrizeje - 96 kmfh

Envergadura -1in Salidas de emergencia =7

Longitud total = 10,71y Oxigeno = unidades portdtiles
Altura 3w

Masa néxing de cespegue ~ 10 ke

COMBUSTIBLE - Gesolina de aviacifr, Indice de octano 90/100

Deplsitos principales del ala (2) - 5201
DepOsitos auxiliares del ala (2) = 168 L

Depsito de pros - 204 L
Capacidad total de combustible - 9321
Capacidad de aceite -5 L

Liquide descongelador (aleohol) =131
Liquido de instalacitn hidrdulica = Moy pequefia cantidad

INFORMACTON GENERAL

Eate avifn binotor &5 un noncplano de construceifn totalnente netdlica y vi equipady con tren de aterrizaje replegable,

Hay dos instalaciones de baterfa en el avifn,
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DC-3

AREAS DE PENETRACION
[ SALIDAS DE EMERGENCIA
] DEPOSITOS DE COMBUSTIRLE
[EE LEPOSITOS DE ACEITE

[ SISTEMA HIDRAULICO

R OXIGEND

B GATER(As

ALCOHOL O AGUA-METANDL

10
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ANEXO |

JeDONKELL-DOUGLAS ALRCRAFT COMPANY INC.
Estados Unidos

CARAGIERISTICAS CENERALES

Tripulagifn -3
Pagajerps -2 2
Envergadurd -2
Longitud total - 19,66
A tyra -in

Wasa mhixina de despague - 11 44 kg

COMBUSTIBLE - Gasolina de aviacifn, fndice de octano 90/100

Depdsitos principales (2) -1512L
Depdsitos auxiliares (1) =149
Capacidad total de conbustible - 3 006 L

Capacidad de aceite (2 depositos) - 189 1L
Liquido de instalacify hidrduliea - 2710
Liquido descongelador (alcohol) =90 L

INFORMACION GENERAL

[NFORMACTON ESPECIAL

Velocidad de despegue
Velocidad de aterrizaje
Salidas de emergencia
(geno

- 13 knfh
= 145 k/h
-7
- §f

Este avin hisotor es un monoplanc de ala baja de construccifn totalnete metflica, equipado con tren de atertizaje

replegable,

Bl DC-3 Lleve ocasionalnente oxfgeno para primeros auxilios, espacialmente i tiene que volar sobre terreno

montafioso,

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026
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1. Aviones con turbohélices

AN-24RV

SALIDAS DE EMERGENCIA
fy AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
[ DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

B DATERIAS
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AN-24RV
ANTONOY (0leg K. Antonov)
1855
CARACTERISTICAS GENERALES INFURMAGION ESPECTAL
Tripulantes =3 Velocidad de despegue = 190 km/h
Pagajeros - ig=51 Velocidad de aterrizaje = 180 km/h
Envergadura = 19,20 Salidas de emergencia - 6
Longitud total = 13,3m (xIgeno - D08 juegos portitiles
Altyra total = §,3n
Altura del fuselaje - Jiln
Misa mixina de despegue - 21 800 kg
Masa nfxina de aterrizale - 21 8300 kg

COMBUSTIBLE - De tipa keroseno

(apacidad total de

combustible = 3100L
(apacidad de aceite - 801
Fluidos hidraulicos - o0l

IHFORMACION GENERAL

Eata aeronave, dE revestiniento totalmente metilico, es wn monoplano de ala alta en voladizo, propulsada por
dos motores de turbohelice y dotado de tren de aterrizeje triciclo replegable. Cueata con dos sistemss descongela-
dores, uno de aire caliente y otro electrotdrmico,
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DASH-7 (DHC-7)

EMPUIAR PARA
SOLTAR EL GIRAR
«SEGURO PARA ABRIR )

(PRECAUCION: LA PUERTA SE ABRE HACIA FUERA)

§ 7
7)) § TIRAR Y,GIRAR PARA ABRIR I,’ X
' o B |

\

PUERTA SUPERIOR
TIRE HACIA DENTRO DE LA MANIJA INTERIOR
Y GIRE HACIA ABAJO

TIRE HACIA FUERA
Y HACIA ABAJO
PARA ABRIR
7
OPRIMIR PARA SOLTAR EL SEGURO ) /7/
I — I
Wy,
G
{2 SALIDAS DE EMERGENCIA ‘
: GIRAR HACIA ARAJO PARA ABRIR
DEPGSIT0S DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE

0 SISTEMA HIDRAULICO
RS OXIGENO
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ANEXO |

DE HAVILLARD ATRGRAFT OF CANADA LD
(anadd

—

CARACTERISTICAS GRNERALES

Tripulacifn -4
Pasajeros - 50
Envergadura - 28,3 n
Lonpired total -8
Masa mixima de despegue - 19 938 kg

COMBUSTIRLE - Keroseno de aviacifn

Capacidad total de cosbustible -5 600 L

Capacidad de acelte =43l
Liquido de 1a instalacifn

hldriylfe =391
INFORMACION GENERAL

INFORMACTON ESPECIAL

Velocidad de despogue -
Velocidad de aterrizaje - 15 kn/h
Salidas de emergencia - 4
(x{gen -8

heifm de ala alta en voladieo, entetimente de metal con revestinmfento convenclonal. Lleva cuatro motores de
tuthohélice y tren de aterrizaje triciclo replogable y tawhifn dispositivo descongelador témico,

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026
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DASH-8 (DHC-8)

53 saLibAs pE EMERGENCIA

C ) AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
™

£ pepostros DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

U/ OXIGENO

M earirins
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DASH 8, DRC-B-100

DE HAVILLAND AIRCRAFT OF CANADA LIL,

Canadd

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacitn -3

Pasa jeros - 3
Eovergadura - 25,01
Longitud total =dihdh o
Maza mhximg de despegue - 15 650 kg

COMBUSTIBLE - Keroseno de aviaeidn

Capacidad total de combustible 3221
Capacidad de aceite =121
Liquido de instalacibn hidrfulica - B,6 L

INFORMACION ESPECIAL

Salidas do emergenota -5
(i geno - 8
INFORMACION GENERAL

Monoplano de ala alta en voladizo, construido con revestimiento resistente unido a larguerillos, Se han
utilizado Kevlar y otros materiales compuestos en partes tales como las alas, 1a cola y las barquillas de los
motores, Cuenta con doa turbohélices y tren de alerrizaje tricielo replegable,
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HERALD HPR7-200

HERMALL FAFE =280

/*'h] ] savinas ok EMERGENCIA
/ T 7 AREAS DE PENETRACION
H DEPOSITOS DE COMBLSTIRLE
/ [ZE] DEPOSITOS DE ACEITE
R SISTEMA HIDRALILICO
R OXIGEND
I sateRias

ALCOHOL O AGUA-METANOL

|
L
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ANEXO |

AANTLEY PAGE LTD.
Redng [nido

CAMMCTERISTICAS GENERALE

[ripulacitn
Pasajeras
Envergadura
longitud total
Altura

Neas ndyim e despegue

COMBUSTIBLE = Tipo Reroseno

Degfsttos Flexibles en e) ala (4)
Depfaitos integrales (1)
Capacidad total de conbustible
Gapacidad de acelte

INFORMACTON GENERAL

HERALD HPRI-100

INFORMACTON ESPFCTAL

Salides de energentis
0 Oefpeno
= 18,90
=330
=70
- 19500 kg

[}
L

=180
- 1001
-40L
-850

Mooplano de ala alta, d¢ construcctdn totalnente wetdlica, equipado con tren telolelo replegable Y propulsado por

dos motores de turhohElice,

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026
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FOKKER FRIENDSHIP F-27

DEPGSITO OPCIONAL

PUERTA DE
EMERGENCIA
(OPCIONAL)

‘ ¥
DEPOSITO OPCIONAL

=" AREAS DE PENETRACION

—  SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPASITOS DE COMBUSTIBLE
- DEPOSITOS DE ACEITE

OXIGENO
7777 AGUA-METANOL
- BATERIAS
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FORKER FRIENDSHIP F-27

F{'K}:EIR = VIFIHI Hlvl
Paises Bajos

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACLON ESPECTAL

Tripulacidn -1 Velocidad de despegue = 189 km/h
Pasajeros = 4 Velocidad de aterrizaje - 178 km/h
Envergadura =W Salidas de emergencia - 8
Longitud total -5 Oxfgeno - 8f
Altura -8,

Mesa mixira de despegue = 20 410 kg

(OMEUSTIBLE = Keroseno o gasolina de amplia gama de destilacibn

Depisites de ala =513 L
Depisito auxiliar de ala (tramo central) -2 290 L
Deplsitos auxilisres de pirimide = 1900 L
Capacldad total de combustible -9 3 L
Capacidad de aceite =30
Capacidad de agua-netana] = 304 L
TNFORMACTON GENERAL

Monoplano dé ala alta, construldo principilnents de aleacion de aluminio, propulsado por dos motores de turbohélice,
Lleva tren de aterrizaje triciclo, replegable, Se emplea magnesio en todos los cubos de las ruedas y en estructuras espe-
ciales, tales como los soportes. Las palancas de mando estdn tambifn construidas con piezss de magnesio y electrdn.

Llevi una botella de aire comprimido (22 750 kPa).

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026 21



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |
FOKKER =50
FOKKER 50 A
f
{::\\ DERGSITO DE TRAME
T CENTRAL (DPTATIVO)
e DEPORITOY
R LR OF EARRLS DE PIMMIDE {
@ (OPTATIVE)
--‘*'m @

Fuki n

TR ABEIN LE HDTTR
o [FATER T RRAD Y ARCADS PO
it bl [P RABERR & TR
N TRk ARET Al LT

14 AT

#{ LFBTAR EPRMLRN MATTAE. P
gk, PRSI & TN
TR SRR MLk AFEFAA
APERTERC PEDE SRR AU |

!
DEPOSITE DE PIRAMIDE
{OPTATIVO)

SALIDAS DE EMERGENCIA
DEROSITOS DE COMBUSTIRLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

OXIGEND

. BATERIAS

22
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ANEXO |

FOXEER AIRCRAET 2.V,
Palses Bajos

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacibn

Pasejeros

Envergadura

Longitud total

¥asg mhxina de despegue

COMBUSTIBLE = Kercseno de aviacifn

Depbsitos del ala

Depbaito del tramo central (optative)

Depbeitos de pirénide (optatives)
Capacidad total de combuatible
Capacidad de acelte

IAFORMACION ESPECILL

$a.1.1du de emergencia
(x1geno

INFORHACION GENERAL

FORKER 50

=3a§

- 58
=0
'EE[EEN
= 20 820 kg

=513 L
=230 L
= 1876 L
- 93221
-5l

!

Monoplano de doa turbohélices, construide principalmente con sleacibn de alusinio, 3e ubilizan wateriales
conpuestos de carbono, aranida y fibras de vidrio en partes tales como las alas, loe empanajes horlzontal y
vertical, el radono, las barquillas de los motores y las hélices. Tren de aterrizaje triciclo replegable,

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026
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HAWKER SIDDELEY (HS-200)

SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
. DEPOSITOS DE ACEITE

. SISTEMA HIDRAULICO

. BATERIAS

ALCOHOL O AGUA-METANOL
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HAWKER STDDELEY H3-748
RAGAER STODELEY AVIATION L.
Reing lnido
CARACTERTSTICAS GENTRALES INFORMACTON ESPECIAL
Tripulacifn - ] Velocidad de despegue = 210 knfh
Pagajeros - 404 b Velocidad de aterrizije - 174 kn/h
Envergadura -101 Salidss de emergencia -
Longitud total - 0,620
Altyra -4
Hass nixina de despegue - 20 200 kg

(OMBUSTIBLE = Keroseno o JR4

Deplsitos de ala (2) -5 L
Deplisito euxiliar 1301
Capacided toral de conbustible - 6 390 L
Capacidad de aceite -1
INFORMACION GENERAL

S trata de un bisotor, monoplano de ala baja, de construceidn totaluente metElica, propulsado por dos motores de
turbohelice, con tren de aterrizaje triciclo replagsble v dispositivos de descongelscifn teraceléctrica,
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ILYUSHIN 18 (IL-18)

[ saLIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS D COMBUSTIBLE
M DEPOSITOS DE ACEITE
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ILYUSHIN 1118

e s

ILAUSHIN (Sexgel V. Tlyuehin)

CACTEAISTILS CRVRAES IIORACION ESPCLA

Teipulacitn -58] Veloeidad de despegue (apronina-

Paga eros -T3alll damentliJ « 117 kb
fnvergadurs -V Velocidad de aterrizade (aproxi-

Longitud total - %5008 aadanente) - 190 /h
Altura -10a Salidas de energencia - §

Nasa wfln de despeque - 61 5300 kg (xigene - ff

COMBUSTIBLE - Tipo Keroseno

(ada ala contiene 10 depdsitos flexibles, tipo balsa, que dan!
Capacidad total de combostible = 23 0L
Capacidad de aceite - 161

IFIRAACIO GENEL

Bs un nonopleno de ala baja, de constructdfn totalnente netflica, propulsedo por cuitto notores de turbohélice,
con tren de aterrizaje triciclo replegable y dlapositivos de descongelactfn termoelbetrics,

B1 tran de sterrizade estd oquipado con un latend du frenedo de energencis que utiliza nitrBjena,
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LOCKHEED L-100 (SERIES)
HERCULES COMERCIAL

COMBUSTIBLE
(DEPOSITOS EXTERIORES OPTATIVOS)

] SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
o DEPOSITOS DE ACEITE

7 SISTEMA HIDRAULICO

AR OXIGENO

- BATERIAS
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LOCKHEED L100-20, 30

HERGULES COMERCIAL

LOCRATED - GEORGLA COMPANY
Estados Unidos
CARACTERISTICAS GENERALES TNFORMACTON ESPECTAL
Tripulacién -3 Velocldad de despegue = L100=10 - 203 kmfh
Pagajero . = LL00=30 = 207 ka/h
Envergadura « 40,40 Veloeldad de atereizaje - 1100-20 - 233 kfh
Longitud total S L0020 - 12,03 = L0030 - 237 kafh

= L0030 = 33T n Salidas de emergencis - LIOO-20 - 4
Altura = 11,50 = LI00-30 - 2
Altura del fuselaje = 4,60 1 Oxgen0 - §f
Masa nlximd de despague - 70 308 ke
(gL
Depdaitos de ala -6 0L
Depbisdtos en barquillas (Facultativo) = 10 266 1
Capacidad total de combystible -3 593 L
(apacidad de aceite - 182 1

Liguido de la instelacifn bidrfulica =551

INFORKACTON GENERAL

S trata de un avidn nonoplana de ala alts en voladizo, de wa aleacidn ligers de aluminio (prinordialuente), y

estructura seninonocaseo que emples eagnesio en el fuselaje, Estd propulsado por custeo notores de turhohdlice y
squlpado con descongelador téraico,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

LOCKHEED ELECTRA 188

D] SALIDAS DE EMFRGENCIA

DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
) DEPOSITOS DE ACEITE
) SISTEMA HIDRAULICO

OXIGEND
' BATERTAS
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

UACKHEED FLACR 18

LOCKHEED ALRCRAFT CORP.
Estados Unidos

CARACTERISTICAS GENFRALES INFORMACION ESPECTAL

Tripulacifn -5ad Velocidad de despague = 226 km/h
Pasajeros -T5a s Velocidad de aterrizaje - 173 kafh
Envergadura =W Salidss de emergencis - §
Longitud toral - 1,88 Oxigeno - §f
Altura -9n

Maga néxina de despegue - 50 664 kg

EDHBUSTIEE = Keroseno o JP4

Depdsitos de ala (tramo interno) (1) =B 181
Deplsitos de ala (tremo exterior) (1) = 12 564
Capacidad total de combustible - 208921
Capacidad de aceite =111
Liquido de instalacifn hidrdulica -BL

INFORMACTON GENERAL

HonapLano Eé ale baja, propulsado por cuatro motores de turbohélice, con tren de aterrizaje triciclo y dispositivos
de descongelacion térnica y de ague caliente,

5¢ enplea magnesio en la ruada de proa y en algunas partes del motor.

51 se {netala wma egcalers dentro de la nisma estructura, la puerts frontal se tiene que abrir completamente pare
poder extender lag escaleras plegables,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

NAMC YS-11

L — <! AREAS DE PENETRACION

SALIDAS DE EMERGENCLIA
m DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE

- DEPOSITOS DE ACEITE
- SISTEMA HIDRAULICO

% OXIGEND
- BATERIAS

=7
7= AGUA-METANOL
*' TOBOGAN DE EVACUACION
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

NAMC Y511
HIEOR AEROPLANE, MANUEACTURING (0.

I

(ARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECLAL

Tripulacidn -1 Velocidad de despegue = 185 kn/h
Pasajeros = 40 Velocidad de aterrizaje - 176 kn/h
Envergadura =N Salidas de emerpencia -7
Longitud total = 2,31 a Oxigeno - §1
Altura 9

Masa miXing de despegue = 13 500 kg

COMBUSTIBLE - Keroseno o gasolina de amplia game de destilacifn

Dephsitos de ala (1) -5 040 L
Depdsito auxiliar -1 0L
Capacidad total de combustivle -7 2101
Capacidag de aceite - 30 L

Liquido de instalacitn hidrfulica - 13,51

INFORMACTON GENERAL

 Honoplano de ala baja en voladizo, revestido de aleacifn de aluminio, propulsado por dos motores de turbohElice,
Tient tren de aterrizaje triciclo replegable y estd equipado con un sigtena de descongelacidn rerpoeléetrica,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

NORD-262

D SALIDAS DF EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
- DEPOSITOS DE ACEITE
. SISTEMA HIDRAULICO

777 OXIGEND

. BATER[AS

/| ALCOHOL O AGUAMETANOL

S

% TOBOGAN DE EVACUACION
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |
NORD - 262

NORD AVLATION - SNIAS

Francia

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECIAL

Tripulacifn - 1 ufs personal de cabing Uelocidad de despegue - 165 m/h

Pasajeros - /18 Velocidad de aterrizaje = 172 km/h

Fnvergadura -1 Salidas de emergencia =4

Longitud total - 19,80 (¥1geno - §1

Altura -bn

Altura de fuselaje -5

Masa ndyina de despegue - 10400 kg

COMBUSTIBLE - JP1

Depisitos de ala principales =1001L

Depbsito auxiliar = 600 L

Capacidad totel de combustible = 2670 L

Capacidad de aceite =L

Liquido de instalacitn hidriulica =221

INFORMAGION GENERAL

S trata de un nonoplano de ala alts, con revestiniento e aleacifn ligera de aluninio, propulsado por dos motores
de turhohélice v tren de aterrizaje triciclo replegable,

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026

35



ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

TWIN OTTER DH-6

SALIDAS DE EMERGENCIA
% COMBUSTIBLE

DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

- BATERIAS

36
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

TWIN OTTER DH«6
DE HAVILLAND AIRCRAFT OF CANADA LTD,
Lt
CAR&Q?ERISTICRS GENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulacitn «14 Telocidad de despegue = 107 ka/h
Pagajeros « 10 nfixing Velocidad de aterrizaje = 138 fn/h
Capacidad de carga “ 363 kg Salidas de emergencia = 6
Bavergédurs «10,75 8 Oxfgeno « §f = opelonal
Longitud total 15,80
Alturs del fuselaje *20n
Nasa nkxina de despegue “ 560 kg

COMBUSTIBLE = JP1, JP4, JPS, conbustible para turbina

(apacidad total de conbustible = 1710 L

(apacidad de aceite - 2,51
Capacidad de aguarmetanol ~ 511
INFORMACTON GENERAL

Nonoplano de ale baja, con revestiniento de aleacifn de aluninio, Rstd propulssdo por dos motores de turbohflice
y Lleva tren de aterrizaje triciclo fijo,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

Aviones con motores de turbimas

AIRBUSSERIE A-300B2, B4 Y A-300-600

1. El' modelo A300B2 sdlo lleva depdsitos de ala.

2. Las series AJ00B4, C4, F4 y A300-600 llevan también un depdsito én la parte central,

3. Pueden facultativamente instalarse en ¢l modelo A300-600 uno o dos depdsitos en ¢l
compartimiento de carga posterior.

4. El modelo A300-600R cuenta también con depdsitos estabilizadores,

i SALIDAS DE EMERGENCIA

| DEPGSITOS DE COMBUSTIBLE
| DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO )
OXIGENO DEPGSITO ESTABILIZADOR ~ A-600R
B sareriss

¥  TOBOGAN DE EVACUACION

EL MODELO A300B2 CARECE DE DEPOSITO
EN LA PARTE CENTRAL
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

ATRBUS TNDUSTRIE
Prancia

CARACTERISTICAS GENTRALES

Tripulacidn

Pasajeros

Envergadura

Longitud total

Altura

Altura del fuselaje
Masa mfxima de despegue

COMBUSTIBLE

Depdsitos del ala

Depdsito central (dnicamente Bed)
Capacidad total de combustible
Capacidad de aceite

Liquidos hidrdulicos

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue
Velocidad de aterrizaje
Salidas de emergencia
Oxigeno

INFORMACIOK GENERAL

ATRBUS A-30082, B4

A-30082

-9

~ 345

- 44,8
-33,6m
-16,5m

- 76n

= 142 000 kg

« JP4, Keroseno
=43 000 L

- 43000 L
- 3L
“4l0L

= 293 km/h
- 252 ka/h
-8

-8

A-300B4
-9
- 343
« 44,8 m
-536m
- 16,5 m
- 7,6m
- 157 500 kg

- JP4, Keroseno

- 43 000 L
- 15000 L
- 58 000 L
- 5L

- 4101

= 293 km/h
- 252 km/h
-8
- 81

Monoplano de ala intermedia en voladizo, totalmente metdlico (principalmente de aleacidn de aluminio) ¥ estructura
semimonocasco, propulsado por dos motores turbofdn montados en géndolas debajo de las alas, tren de aterrizaje tricielo
y dispositivo térmico de descongelacitn,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

AIRBUS A-300

[ SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPGSITOS DE ACEITE !?/ X
(5 StstEma HIDRAULICO 7 b
’ Z)
T/ oxiceno )
[ 7
¥ TOBOGAN DE EVACUACIGN ,g/
.
Ve
" < % s
090009 d
."]' 03030 W
@°* o\
/
D @

1. El modelo A300B2 s6lo Neva depdsitos de ala.

2. Las stries AJNBA, C4, F4 y AN00.600 levan tambien un depdsila en la parte central,

3. Pueden facaltativamente instalarse en el modelo A3O600 uao o dos depdsitos de 7 3351,
¢n ¢l compartimiento de carga posterior,

4. B modelo AXG0R cueata tarmbitn con depdiites esabilizadors.

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

AIRBUS SERIE A300

ALRBUS INDUSTRIE

Francia

CARACTERISTICAS GENERALES 4300 B2/8Y 4300 BY/Cl 1300-600/600%
Tripulacibn -9 -9 -8

Pasajeros - 35 - 385 - 345

Envergadura - 44,8 o - 44,8 o » 0,84 u

Longitud total - 560 - 536 = 54,08 o

Altura - 16,50 - 16,50 - 16,57 o

Altura del fuselaje «Tbm -T6n -7,5 m

Masa nhxina de despegue - 142 000/157 000 kg - 165 000 kg = 165 000 = 171 700 kg

COMBUSTIBLE - JPH, Keroseno

Depdaitos del ala - 13 000 L - U4 400 L - 44 620 L
Depbsito ocentral « 15000 L - 17 600 L - 17 668 L
Depbaito del estabilizador horizontal - 6485 L
Capacidad total de combustible - 43 000/58 000 L - 62 000 L - 62 288/68 773 L
Capacidad de aceite: motores GR « APU - 121 L - 1211 - 1ML

motores PW + APU - 223 L - 223 L - 118 L
Liquido de instalacibn hidréulics - 400 L - 400 L - 403 L

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue - 274/307 ka/h = 311 kw/h « 287 = 294 km/h
Velooidad de aterrizaje - 246/250 kn/h « 250 kn/h « 24k /b
Salidas de emergencia -8 -8 -8

Oxigeno -3 -8 -8

INFORMACION OENERAL

Monoplano de ala intermedia en voladizo, de estructura semimonocasco enteramente metdlica, de aleacibn de
alwinio (principalmente), Cuenta con dos turbofanes montados en gbndolas debajo del ala, tren de aterrizaje
triciclo y descongelador térmico,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

AIRBUS SERIE A-310

[ SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIRLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

B sarRins

# TOBOGAN DE EVACUACION

A 3 DEPASITO DE ACEITE
D 2P €/ PARAMOTORES PK

DEPOSITO DR ACEITE
PARA MOTORES GE
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

AIRBUS INDUSTRIE
Francia

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacidn

Pasajeroa

Envergadura

Longitud total

Altura

Altura del fuselaje
Masa néxima de despegue

COMBUSTIBLE « JPY, Keroseno

Depbeitos del ala

Depbsito central

Depbsito del estabilizador horizontal

Capacidad total de combustible

Capacidad de aceite: motores GE + APU
notores PY + APU

Liquido de instalacién hidréulica

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue
Velocidad de aterrizaje
Salidas de emergencia
Oxigeno

INFORMACION GENERAL

AIRBUS SERIE A310

A310-200

'
S5n
2 000 - 152 000 kg

=

- 35 541 L
- 19678 L

=55 219 L
=ML
- 1181
- 365 L

- 280 - 287 ka/h
- 244 = 248 ka/h
-6
- 8

4310-300

o a
=4
=
L}
—
w
-
o
-
=

- 35 541 L
- 19678 L
-6 485 1

- 61704 L¥
-1

- 1181

- 365 L

- 297 = 306 ka/h
- 250 ka/h

-6

-8

Monoplano de ala intermedia en voladizo, de estructura semimonocasco enteramente methlica, de aleacibn de
aluninio (principalmente). Cuenta con dos turbofanes montados en gbndolas debajo del ala, tren de aterrizaje

tricielo y descongelador térmico,

* Pueden facultativamente instalarse en el modelo A310-300 uno o dos depdsitos de 7 235 L en el compartimiento de

carga,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

[ SAUIDAS D EMERGENCIA
7] DERCSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
OXIGENO

i AR

% TOBOGAN DE EVACUACIGN

AIRBUS SERIE A-320

44
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

ALRBUS SERIE A320

AIRBUS INDUSTRIE
Franeis

CARACTERISTICAS GENERALES

1320-100 1320-200
Tripulacién -6 -6
Pasajeros - 179 - 179
Envergadura =339 =330m
Longitud total =36 m =36 m
Altura -1,8m -
Altura del fuselaje -54n =59nm
Masa mhxima de despegue - 68 000 kg =73 000 ke
COMBUSTIBLE = JPY, Keroseno
Depbsitos del ala - 15883 L - 15 843 L
Depbaito central (modelo-200 solamente) =B
Capacidad total de combustible - 15882 L -2 114 L
Capacidad de aceite: motores CFM + AP0 = 53 L =63 L
motores IAE + APU - 3B L - 3L
INFORMACION ESPECIAL
Velocidad de despegue - 283 kn/h - 296 kw/h
Velocidad de aterrizaje - 2U6 kn/h - 246 kn/h
Salidas de emergencia -8 -8
Oxigeno -8 -8

INFORMACION GENERAL

Monoplano de ala intermediz en voladizo, de estructurs semimonocssco entersmente met&lica, de aleacién de
alupinio (principalmente). Cuenta con doa turbofanes montados en gbndolas debajo del ala, trenm de aterrizaje

triciclo y descongelador térmico,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

=) SALIDAS DE EMERGENCIA
i AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

W BATERIAS

’ TOBOGAN DE EVACUACION

BAC ONE-ELEVEN

46
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BAC ONE-ELEVEN
BRITISH ATRCRAFT CORPORATION LID.
Reino nido
CARACTERLSTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECTAL
Tripulacion L Velocidad de despegue - 270 kn/h
Pasajeros -65a 7 Velocidad de aterrizaje = 245 kafh
Envergadura = Salidas de emerpencia =]
Longitud total <5 (Oxlgend - §
Altura =l
Masa nixina de despegue - 38 555 kg

COMBUSTIBLE - JP1 o JP4

Deplsitos de ala () - 10000 1
Deplsito central (1) =380 L
Capacidad total de combustible = 13 8B4 L
Capacidad de aceite =131
Liquidos hidedulicos = 5,5 L
INFORMACTON GENERAL

Nonopleno de ala baja en voladiao, de estructura seninonocsc, totaluente netdlica, propulsado pot dos matores
turborreactores montados 4 popa en gindolas separadas del fuselaje, a cada lado del nismo, Tiene tren de aterrizaje
triciclo replagable y esti equipado con dispositives descongeladotes de aite caliente, que proviene de los compresores
de Lo motores,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BAC VC-10 Y SUPER VC-10

53 SALIDAS DE EMERGENCIA E
" KREAS DEPENETRACION !/ \
(] DEROSITOS DE COMBUSTIBLE \
(] DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
W oxlGeno

R BATERlAS

& T0B0GAN DE EVACUACION

oA

: ‘,'.':."\\‘ N Q\ X
g
@ N
N W \\\ “\‘W\\
L NS
\f‘\\\\\t\\\ ‘\\\ \\\\\@{\&_'”\\‘ e 2 ey
\\

PARA EL VC-10
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BAC VC=10 y SUPER V(-10

BRITISH ATRCRAF) CORE. LD,
Reino Tnido

CAMCTEISTGH GRS el e V-0
Tripulacite -9l -9al

Pasajeros - 13 - 169

Fnvergadura = 44,6 =446

longited total = 48,36 - 3,43

Altura =1ln =1ln

Altura del fuselaje =53 =330

Masa nixing de despegue = 142 000 kg = 151 953 kg

COMBUSTIBLE - JPL y JP4

Depésiws de ala (4) - b 000 L = 38 000 L,
Depdsitos del centro -0 L =100 L
Depdsito de la deriva - - - 7600 L
Capacidad total de combustible - B0 300 L - 87900 L
Capacidad de aceite -8B L =0 L
Liquido de instalacitn hidriulica - 1821 « 07 L

INFORMACION ESPECTAL

Velocidad de despegue = 194 kn/h - 313 fmfh
Velocided de aterrizaje = 221 kn/h = 256 ka/h
Salidag dé emergencia =10 - 10
OxIgeno - 81 - 81

TNFORYACION CENERAL

EL Super D-10 se basa en el VC-10 estindar pero tiene un fuselaje nds largo, un depdsito wds de combustible y
notores ns potentes, La puerta posterior de entrada de passjeros estd ubicada entre el borde de salida del ala y las
barquillas de motor, (Vease diagrama,)

Aubog aviones son monoplanos de ala baja, con revestimiento metdlico de aleacifn ligera, equipados con trem de
aterrizaje triciclo replegable v propulsados por cuatro motores turborreactores, Urilizan un sistema térmico como dispo
sitivo descongelador,

S reconienda el uso de herranientas de corte accionadag por motor, para perforar en las iress de penetracion, con
una profundiad de corte efectiva de 11,5 em come minino.

B las salidas de emergencis hay cuerdas para facilitar 1a evacuacidn,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 707-100, 200

SALIDAS DE EMERGENCIA
F* 1 ARFAS DE PENETRACION
My PEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
7 DEPGSTOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRALLICO

P OXIGENO

50
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOETNG 707-100,200

WELNG COBAY, TH
Estados Unidos

CARACTERISTICAS CENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulaciin -fall Velocidad de despegue = 273 lkm/h
Pasajeros -1 a 1 Velocidad de aterrizaje = 260 km/h
Envergadura -40n Salidas de emergencia = 10
Longitud total - Boeing 100 = 44,22 n Oxfgeno - 51

= Boeing 200 - 44,04 m
Altuta -12n
Altura del fuselaje =58
Maga mixina de despegue - 112 037 ke

COMBUSTIBLE = JP1 y JP4

Jepositos de ala (tramo central) - 27 700 L
Deplisitos de ala (trapo intermedio) = 12 020 L
Depdsitos de ala (cramo exterior) =11 300L
Capacidad total de combustible =51 020 L
(apacidad de aceite , =01
Liquido de instalacidn hidriulica - 121 L

IFORANCION GERERAL
Log aviones de la serie 707 se ajustan a proyectos muy parecidos, Se trata de monoplanos de ala baja, propulsados
PO CURLTD motores tutborreactores, (las series By C Llevan cuatro motores turbofin), de construccifn totalmente metilica,

y equipados con dispositivos térmicos para la descongalacidn, Tienen tren de aterrizaje triciclo replegable,

La velocidad de aterrizaje aunenta un 207 cuando la aproximacidn se hace con los flaps en posicifn neutra,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 707-300, 400
HURING 1500, 400

U SALIDAS DE EMERGENCIA
[~ AREAS DE PENETRACION
Ay DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPUSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

T oxlcENo

. BATERIAS

& TOROGAN DE EVACUACIGN
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOEING 707-300,400

BOEINC COMPANY, THE
Estados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECIAL

Tripulacifn =9all Velocidad de despegue = 294 km/h
Pasajeros = 179 a 190 Velocidad de aterrizaje = 257 kn/h
Envergadura -4in Salidas de emergencia - 10
Langitud total - 4,61 m Oxipeno i
Altura - 100

Altura de fuselaje -5,001

Masa néxina de despegue - 141 520 kg

COMBUSTIBLE - JP4 y JP5

Depbsitos de ala (tramo central) = 39 690 L
DepBsitos de ala (tramo intermedio) =150k
Depbsitos de ala (cramo exterior) = 12815 L
Dephsitos de reserva (tramo exterior) = 2 625 1L
Capacidad total de combustible = 80 30 L
Capacidad de aceite =182 L
Liquide de instalacidn hidrfulica -1211
INFORMACION GENERAL

Los aviones de la serie 707 se ajustan & proyectos muy parecidos, Se trate de monoplanos de ala baja, propulsados por
cuatro notores turborreactores (1as series By C llevan cuatro motores turhofén), de construceifn totalnente metilica, y
equipados con dispositivos térmicos para ln descongelaeifn, Tienen tren de aterrizaje triciclo replegeble,

La velocidad de aterrizaje se aunenta un 20} cuando ls aproxinacin se hace con los flaps en posicifn neutra,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 720
.I.,.-“'
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R 0 e SSTEMA HIDRAULICO
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i

. "|""'"'Iinill;llr."I-‘ % TOBOGAN DE EVACUACION
£ Ilrwﬂ..-:ll'll:ll MM wﬂ II"-'-.\-“ i

s Eﬁi[%/;y,i . JI f_,rf J'ml# ‘:‘\"‘

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOEING 720

ROEING COMPANY, THE
Estados Unidos

mrrmEr cm e e m—

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECIAL

Tripulaciin -9l Uelocidad de despeque* - 250 kn/h
Pasa jeros - 124 Velocidad de aterrizajet® = 231 kn/h
Envergadura “ 4 m Salidas de emergencia - 10
Longitud total -4l,50n Dxfgeno - §1
Mtura -l

Altura del fuselaje - b

Masa nixina de despegue - 106 580 kg

COMBUSTIBLE - JP-4

Depdeitos de reserva (1) =1L
Depdsitos principales de ala (2) = 35181
Depsito del tramo central (1) = 17867 L
(apacidad total de combustible = 56 306 L
(apacidad de aceite -0 L
Liguido de instalacidn hidrduliea - 20,4 L

onoplano de ala baja, con revestiniento de aleacidn de aluninio, propulsado por cuatro motores turborrezctores
(la serie § Lleva cuatro notores turboffn), Va equipado con tren de aterrizaje triciclo replegable,

* Velocidad en el punto de despegue cusndo 1a masa da despeque e de 8 000 Ly,
# Velocided de referencia cuando 12 nasa de aterrizaje es de 73 000 ky,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 727-100, 200
BULING /20+1W), 20

SALIDAS DE EMERGENCIA
reny AREAS DE PENETRACION

oemromcouwmm
DEPGSITOS DR ACEITE

W gm0 worsuco

gOxioemo
BATERIAS
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\” // #’ I;;/, .
A% //////W///////////////////////m%?\

U W
q
o R 00 4 Wl/f/f//////////l/// Mt ////// / /
. h //// m
0 ""Lg% o TT—— ”’”’””"”W””’”’””/”f/ﬂf/{o/{/%////{{/{%m@%,,,,,,,,,,.

/
A

1

56 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOEING 72?-1001200
BOETNG EUHPANTJ THE
Estados Unidos
CARACTERISTICAS GENERALES TNFORMACION ESPECTAL
Teipulacitn =34 Telocidad de despegue = 233 km/h
Pasajeros - 104 119 Velocidad de aterrizaje - 204 kafh
Envergadura =%n Salidos de emergencla = §
Longitud total = 40,59 n (xigens -8
Altura -1lo
Masa nixing de despeque = 10510 kg
COMBUSTIBLE = JP1 y JP4

EL conbustible estd distribuido en tres depbeitos principales:
Capacidad total de combustible - 26300 L

Capacidad de aceite - 45,3 L

Liquido de instalacitn hidrdulics - 101

INFORMACION GENERAL

Monopléno de ala baja en voladizo, de estructura seminonocasco totalnente metflica de aleacifn de aluminds, Estd
propulsado pot tres notores turbofdn, nontados a popa en el fuselaje - dos en gindolas separadss del fuselaje v 3 wo v
0tro lado del mismo, y el otro en el centro, en la base del conjunto de cola en T, EL tren de aterrizaje es del tipo
teiciclo replegable, Tanbidh estd equipedo con dispositivos téemicos de descongelacfn,
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 737 100, 200

SALIDAS DE EMERGENCIA
{**7 AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
"1 DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

i OXIGENO

. BATERIAS

& TOBOGAN DE EVACUACION
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

BOETNG 737-100,200

BOEING COMPANY, THE
Estados [nidos

CARACTRRISTICAS GENERALES Baeing 737-100
Tripulacitn -9all

Pasajeros = 105

Envergadura -%n

Longitud total - 8,65

Altura =lln

Altura del fuselaje =bn

Masa mixima de despegue = bk 400 kg

COMBUSTIBLE = JP=4, Keroseno

Capacidad total de combustible =10 790 1,
Capacidad de aceite =45 L
Liquido de instalacidn hidrdulica =88 L

INFORMAGION ESPECTAL

Velocided de despegue - 246 m/h
Velocidad de aterrizaje = Ui km/h
Salidas de emergencia - b
Oxigeno - 51
INFORMACION GENERAL

Boeing 737-200

-%all
=119
=
- 30,8
=1l
-hn
= 49000 kg

'lﬂm?L
~ 45 L
- 88 L

- 16 kn/h
- Ub /b
- b
- 5

Monoplano de ala baja, con revestimiento de aleacibn de aluminio, propulsado por dos motores turbofin montados

bajo las alas. Va provisto de tren de aterrizaje triciclo replegable,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 747

@ SALIDAS DE EMERGENCIA
[‘ AREAS DE PENETRACION
{7 DEPGSITOS DE COMBUSTIBLE

fi11] DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

A 1
BOBLNG CONPANY, THE
Estados Unidos
GRCTRISTIS GRS IR0 SR
Tripulacitn = 3 mds personal de cabing Velocidad de despegue = 278 km/h
Pasajeros - 366 (usualmente), 490 (nfxino) Velocidad de aterrizaje = 239 km/h
Fvergadura = 30,0n Salidas de emerpencia =1l
Longitud total - 70,40 m (xTgeno - &
Altura =196
Altura del fuselaje “10n
Vasa mhxina e dospegue - 308 500 kg

COMBUSTIBLE = Keroseno (P y W Especificaciones)

Deplsitos de reserva exteriores (1) = 3 8% 1
Depdsitos principales exteriores (1) = 31 886 L
Depdsitos principales interiores (1) =92 849 L

Depdsito del trano central - oL
Capacided total de combustible =177 500 L
Capacided de aceite -1

Liquido de instalacitn hidrdulica - 843 L

INFORMACTON CENERAL

Honoplano de ala beja, con revestiniento principalnente de eluninio, equipado con cuatro motores tytboffn, Ve provisto
e tren de aterrizaje replegable, congistente en una pata e 1a proa y custro patas cono eleneatos del tren principal,
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 757-200

7
;////{,/%@({.’1’{9

I,

SALIDAS DE EMERGENCIA

r =9 AREAS DE PENETRACION
b

: TOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS
=™ DEPOSITOS DE ACEITE

D SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

BATERIAS
* TOBOGAN DE EVACUACION
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOETNG 737-200
BOEING COMPANY, THE
Estados Inidos
CARACTERTSTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECIAL
Tripulacitn - § Veloeided de despegue - 224 4 302 lmfh
Pasaieros = 178 a 204 Telocidad de aterrizale - 204 & 274 ka/h
Envergadura =Hn Salidas de emergencla - 10
Longitud total -0 (efgeno - §f
Altura =145 al137hn
Altura del fuselaje - 6,20 2 6,45 n
Yasa néxing de despegue « 99 790 kg
(OMBUSTIRIE
Depdsito principal zquierdo - 1800 L
Deplsito del centro del ala - 26 800 1
Deplstto principal derecho -] 800 L
Capacldag total de conbustible - G400 L
(apacidad de acelte -0a Bl

L{quldo de 1a instalacifn hidriulica - 63,31

INFORMACLON GENERAL

Nonoplano de ala baja, con revestindento netdlico de aleacifn ligera y propulsado por dos motores turbofin montados
mgﬁﬁhsMMﬁdeuﬂaM.ElnmdenﬂﬁmkeshldmtﬂddawwmﬂmﬂrmMth
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOEING 767-200
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

SALIDAS DE EMERGENCIA
AREAS DE PENETRACION

Q0  DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPASITOS DE ACEITE

OX[GENO

BATERIAS

TOBOGAN DE EVACUACION
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOELNG 767-200

BOETNG COMPANY, THE
Bstados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacitn =10

Pasajeros - 1112 290
Envergadura - 47,620
Longltwd total - 68,500
Altura - 15,492 16,100
Altura de] fuselaje -1l 1,47
Misa naxina da despegue - 136 080 kg
COMBUSTIRLE

Tangue principal izquierdo ~ 1160 L
Tanque de] centro del ala - 16 100 L
Tanque principal derecho -0 L
Capacidad total de combustible - 59000 L
Capacidad de acelte -ladLlL

Liquido de 1a instalacifn hidrfullca - 106 1

INFORMACTON CENERAL

—— i g

INFORMACION ESPECIAL

Velocldad de despeque = 224 2 302 kn/h
Telocidad de aterrizaje - 204 a 274 kn/h
Salidas de emergencia - 6
(x{gen - §f

'Honoplana de ala baja, con revestiniento natdlico de aleaciin Ligera y propulsado por dos motores turbofén montados
en gondola debajo de cade ala, BL tren de aterrizaje es el tipo triciclo conveneional replegable,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BROTISH AEROPLACE BAe SERIE 146

BRITISH AEROSPACE BAe SERIE 146

(ear empufacura 3 " ISLOCK",
Empufar poarla hacla denkro

PUERTA SALEDIZA PUERTA SALERIZA
SISTEMA HIORAULICO  AVIGNIGA

i DEPOSITOS OPTATIVOS (“CESTO)
CARGA POSTEROR~ CABGA DELAMTERO L

PUEATAS ANTERIORES Y

ISTERORES D ASAIERS [ SALIDAS DE EMERGENCIA
¥ SERVI

Tiar mpuc:mra Al e, [ 3 AREAS DE PENETRACION

qirar hact Ja derocka pars

ey DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE

DEPGSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
I/} oxlGeNo
. BATERIAS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

L
BRITLSH AZROSPACE (COMERCIAL AZRCRAFY) LD,
feino Unido
CARACTERLOTICAS GENBRALES
Tripulacitn - 5
Pasa jeros = 93 (100) & 128 (300)
Envergadura - 26,211
Longdtud total - 26,20 (100) & 30,99 (300} n
Masa nixina de despegue = 38 102 (100) a 44 225 (300) kg

(OMBUSTIBLE - Keroseno de aviacibn

Depbaitos normalizados T L
Deplaito optatives <111
(apacidad total de combustible - 12901 L
Capacidad de aceite - 342l

Liquido de nstalsoitn hdrkulies - 821

INFORMACTON ESPECIL
Salidas de emergencia - b
O¢igeno -8
TNFORMACION GENERAL

Honoplano de ala alta, de construccifn semivonoossco enteramente vetélica. Cuents con ovatro turbofanes y
tren de aterrizale briciclo replegable,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

CHALLENGER CL-600/601 CANADAIR

£ saLipas b emeRaeNciA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO

. BATERIAS
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

CAMDALE, INC
Canadh

CARACTERTSTICAS GENERALES

Tripulacién

Pasajeros

Envergadura

Longitud total

Masa mixima de despegue

COMBUSTIBLE - JP4, JFS, JP
Capacidad total de combustible

cgpaeidad de aceite
Liquido de instalacibn hidrfulica

INFORMACION ESPECIAL

Velooidad de despegue
Velocidad de aterrizaje
Ea%idaa de emergencia
Oxigeno

TNFORMACION GENERAL

CRALLENGER CL-600/601

-2

- Jegln la configuracidn de la aeronave

- 18,794, 19,55/19,55
-0,
- 18 T11/19 550 kg

- 925 L
- 33 L
=315 1

- 265,5/210 kw/h
- 246/251,5 kw/h
- 3}
=8

Monoplano de ala baja en flecha, de fuselaje ancho y cabina a presibn; estructura semimoncoasco enteramente
petélica con revestiziento de alwinio y componentes de materiales compuestos, Cuenta con dos furbofanes y tren

de aterrizaje trielelo replegable,

#3in las punteras acodadas,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

CARAVELLE SE-210

SALIDAS DE EMERGENCIA
AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPGSITOS DE ACEITR

e SISTEMA HIDRAULICO

Ny OXlGENo

BATERIAS
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&

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026

71



ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

CARAVELLE SE 210

SUD AVIATION = SNIAS
Francia

CARACTERISTICAS GINERALES

Tripulacion =7ad
Pasajeros - b a B0
Envergadura - %
Lomgitud total -
Altura -§a

Masa mhina de despegue - 5150 g

COMBUSTTRLE = JPL ¥ JPd

Depsitos de ala (parte interna) (1) - 16 2001
DEpﬁSitﬁs de ala (parte exterior) () - 2800 L
Gapacided total de combustible - 19000 L
Capacidad de aceite -1
Lquide de instalacifn hidriulica - 6L L

INFORMACION GENERAL

DERCION 5P

Velocidad de despegue - 264 ka/h
Telocidad de aterrizaje - 239 ka/h
Salidas de emergencia =9

(xigeno - §f

Nonopleno con revestiniento  totalnente netdlico, propulsado por dos wotores turborreactores montados en barquillas
separadas del fuselaje en 1a parte trasera del wismo, Tiene tren de aterrizaje replegsble y eotf dotado de un dispositive

téenico de descongelacifn,

Los sistemss hidrfulcos estin narcados en colores = rojo, amarillo y vrde,

72
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

TRIDENT HS 121
IKIVENT B 141

SALIDAS DE EMERGENCIA
T 7] AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
(] SISTEMA HIDRAULICO
] ox{ceno

B sateRias

&  TOBOGAN DE EVACUACION
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

TRIDENT 1 121
HAWKER SIDDELEY AVIATION, LTD,
Reino Tnido
CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulacifn - 9 Velocidad de despegue = 206 km/h
Pasajeros - B2 a 109 Velocidad de aterrizaje - 240 km/h
Favergadura “n Salidas de emergencia -9
Longitud total = 3,97 n Oxigeno - &1
Alturs -§n
Masa ndxina de despegue = 39000 kg

COMBUSTIBLE = Tipo Keroseno

Depdsitos de ala (tramo intermedio) (2) = 12 150 L
Depdsites de ala (tramo central) (1) =9 090 L
Depdsitos de ala (tramo exterior) (1) =539 1
Capacidad total de combustible - 16 699 L
Capacidad de aceite -40,5L
Liquidos de instalacidn hidrdulica - 1071

INFORMACION GENERAL

Aviln de estructura totalnente metilica seninonocasco; se trata de un monoplano de ala baja propulsado por tres
wotores turbofin, Dos de ellos estén montados en ghndolas separadas del fuselaje a cada lado de la parte trasera del

mismo! y w0 éstd en la parte central posterior del fuselaje, debajo del conjunto de cola, Fstd equipado con tren de
aterrizaje triciclo replegable.

74 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |

DC-8 SERIE 10 a 50

MASD ™T ORRLY IV a uv

(™ REAS DE PENETRACION
SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
) DEPOSITOS DE ACEITE

B sisTemA HIDRAULICO
OXIGENO

I BATER(AS

% TOBOGAN DE BVACUACION
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

DC-8

SERTES 10 & 50

HeDONNELL-DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC,
Estados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacifn -%all
Pasajeros - 144 a 189
Envergadura -4
Longitud total - 45,87 m
&ltura =ln
Altura del fuselaje - 6,12 n

Masa méxima de despegue = 124 000 a 148 000 kg

COMBUSTIBLE - JPL y JP3

Depdeitos principales de ala (4) - 31800 L
Depdsitos de ala (tramo central) (1) =12 800 L
Depositos suplementarios de ala (4) =20 350 L
Depdsitos auxiliares (serles 30 a 50) - 20 800 L
Capacidad total de combustible - 66 930 a 87 730 L
Capacidad de aceite =121L

Liquido de instalacidn hidrfulica - 48 L

INFORMACION GENERAL

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue - 272 km/h
#elocidad de aterrizaje - 244 km/h
Salidas de emergencia =9
Oxigeno - 51

_ Monoplano de ala baja, de construccifn totalmente metilica, propulsado por cuatro motores turborresctores, que estd
equipado con tren de aterrizaje triciclo replegable, y Lleva un sistena de descongelacifn ciclico, de aire caliente, Todos
los cubos de las ruedas y algunas estructuras especiales, tales como soportes, etc., son de aleacifn de magnesio,

*las velocidades de aterrizaje que se indican son con flaps accionados un 257,

76

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

DC-8-61Y 63
DC-861 y 63
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

DC-8-61 y 63
NCDONNELL-DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC.
Estados Unidos
E&RACT}:'HRLISTICAS GENERALES
Tripulacibnt - } nds personal de cabina
Pasajeros® - 19
Envergadura -4
Longitud totalt - 5,10 g
Alturat =13m
Altura del fuselajet -bm
Masa nfxima de despegue - 161 000 kg

COMBUSTIBLE® - Keroseno (4 o A=1) o JP-4

Depdsitos de ala principales (4) - 56 260 L
Deptsitos de ala alternativos (2) - 12200 L
Depdsito auxiliar central (1) - 15850 L
Depﬁsitus auxiliares avanzados (2) - 7500 L
Capacidad total de combustible =91 900 L
(apacidad de aceitet - 2,4 L

Liquido de instalacidn hidrdullca =82 L

INFORMACION GENERAL

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue = 322 kn/h
Veloeidad de aterrizaje - 256 km/h
Salidas de emergenciat - 12
Oxigenot - 81

Monoplano de ala baja, revestido principalmente de aleacifn de aluminio de gran resistencia; estd propulsado por

cuatro motores turbofin y provisto de tren de aterrizaje triciclo replegable,

Cada salida de emergencia incluye una empuiiadura para soltar el pestillo y puede abrirse desde dentro o desde fuera
del avion. Las puertas de entrada de pasajeros y las puertas de servicio se abren hacia fuers.

¥Los datos que levan asteriscos indican que son iguales para ambos tipos de avidn; los datos restantes corresponden

al DC-B-63; s1 bien los relativos al DC-B-61 son muy parecidos.
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |
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ANEXO |

MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

MeONNELL-DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC.
Estados lnidos

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacién - 1 nds personal de cabina
Pasajeros - 189
Envergadura =iin
Longitud total =4, %
Altura =1im
fltura de fuselaje -bn

Masa mixina de despegue = 151 969 kg
COMBUSTIBLE = Keroseno (A o AL) o JP=d

Depdsitos de ala principales (4) - 36 160 L.
Depdsitos de ala alternatives (2) = 12 200 L
Depdsito auxiliar central (1) - 15850 L
Depdsitos auxiliares avanzados (2) -7 5%0 L
Capacidad total de combustible - 91 800 L
(apacidad de aceite = 1,6 L
Liguido de instalacifn hidrdulica = 2L

INFORMACTON GENERAL

INFORMAGTON ESPECTAL

Velocidad da despegue - 296 ka/h
Velocidad de aterrizaje = 236 km/h
Salidas de emergencia =8
Oxigeno - §i

Monapleno de ala baja, revestido principalmente de aleacitn de aluminio de gran resistencia; estd propulsado por
cuatro motores turbofn, y proviste de tren de aterrizaje triciclo replegable,

Cada salida de emergencia incluye una empuiadura para soltar el pestillo y puede abrirse desde dentro y desde fuera

del avidn. Las puertas de entrada de pasajeros y las puertas de

servicio se abren hacla fuera,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

McDONNELL DOUGLAS AIRCRAET__Qﬂjl_I_?AHY, IHQ .
@stados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES D=9 (Serie 10)
Tripulaniﬁn =538

Pasajeros - 86

Envergadura de ala -6

Longitud toral =3L,82n

Altura -8n

Altura del fuselaje =b,bm

Masa mxina de despegue - 41 500 kg

COMBUSTIBLE - Jp4

Depdsitos de ala (2) - 10 620 L
Depbsito central (1) ~ 3700 L
Capacidad total de combustible = 16390 L
(apacidad de aceite =15 L
Liquido de instalacidn hidchulica - 53 L

INFORMACION ESPECIAL

Velocidad de despegue - 263 ka/h
Velocidad de aterrizaje - 249 kn/h
Salidas de emergencia -]
Oxfgeno - 5
INFORMACION GENERAL

-9
SERIES 10 v 30

DC-9 (Serie 30)

=538

= 105
=Bn

= 30,37 u
=8
=4,6m

= 49 300 kg

- 10 300 L
= 340 L
=13 700 L
-5l
-3

= 285 kn/h
= 132 ka/h

- 51

Nonoplano de ala baja en voladizo, de estructura semimonocasco, totalmente metflica. Fstd propulsado por dos
motores turbofin, montados en gindolas separadas del fuselaje, una a cada lado del mismo en la seccifn de popa.

Lleva tren de aterrizaje triciclo replegable,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

ANEXO |
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

s, S

JDONEL-DOUGAS ALBCRAY CORPAN, 1,
Estados nidos
CARACTERLSTICAS CENERALES [NFORMACON ESPECIAL
Tripulacifn -5 Velocidad de aterrizaje = 230 kafh
Pasajuros - 11 Salldss de energencis -
fvergadura - 0078 Orfgeno -8
Longitud total < 43,0
Altura « 0,0k n
Masa nixing de despegue = 03 300 kg (Super B1)

66 680 kg (Super 82)
COMBUSTIRLE = J°d

Gepacided total de combustible =20 876 L
Gapagddad de aceite -1l
Liquidos de fnstalacitn hideulica = 531

TNFORHACION GENERAL

Honoplano de als baja en voladiao, Estructura totalaente netdlica en sendnonocasco con tren de aterrlasde trictelo
replegable, propulsado por dos motores turbofdh nontadss e aindolas, wa & cada Lado de La parte posterior del fuselaje,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

DC-10 SERIE 10, 30 Y 40
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

DC-10
SERIES 10, 30 ¥ &0

McDONNELL=DOUGLAS ATRCRAFT COMPANY, [NC,
Estados Unidos

E@CTERISTICAS (GENERALES DC-10 (Serie 10) DC-10 (Serie Jﬂ!
Tripulacidn - 13 -13
Pasajeros - 270 normal/399 mixime - 155 normal /399 mAximo
Envergadura -4 -50m
Longitud total - 55,5 m - 55,25 n
Altura del fuselaje -8,3m -85
Masa mfxina de despegue - 195 04f kg - 251 748 kg
COMBISTIBLE J?4, Keroseno P4, Reroseno
Deplsitos de ala () - 1AL - 4f 142 L
Depbeites centrales (1) - 35 %l L = 36 (06 L
Depdsitos auxiliares =17 15 1 = 57 506 L
(apacidad tota] de

combustible -9 175 L - 139 634 T,
Capacidad de aceite -1 L - 1%L
Liquidos de instalacidn

hidriulica =492 L - 491 L

INFORMACTON ESPECIAL

Velocidad de despegue = 302 kn/h - 136 kn/h
Velocidad de aterrizaje = 248 km/h = 277 kn/h
Salidas de emergencia -8 = §
(xigeno - 51 - §1

INFORMACTON GENERAL

Honoplano de ala baja, revestido (principalmente) de aluminio, propulsads por tres motores turboffn, Esti equipado

con tren de aterrizaje replegable. Bl tren de aterrizaje de la Serie 10 consiste en una pata de proa y dos patas
principales, mientras que el tren de aterrizale de la Serle 30 consiste en una pata de proa y tres patas principales,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

FOKKER FELLOWSHIP F-28 (Maek1000 Y Mark 2000)
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

FORKER FELLOWSHLP F-28
Nark 1000 y Mark 2000

FORKER - V.F.H. B.V.
Paises Bajos

CARACTERTSTICAS GENERALES Hk_1000 Mk 2000
Tripulacifn -3 -4

Pasajeros - 7 =75

Envergadura -2, a0 - 23,58 n
Longitud total = 27,60 n = 29,6l m

Mtura del fuselaje =30 n =30 m

Masa mixima de despegue - 29 480 kg - 19 480 kg

_ feroseno o gasolina de

~ Keroseno o gasolina de

COMBUSTIBLE . .
COMBUSTISLE amplia gama de destilacifn amplia gama de destilacifn
Depdsitos de ala
Deplsitos centrales I E T T L
Depbeitos auxiliares - 3300L -3 300L
Capacidad total de

combustible = 13040 L = 13040 L
Capacidad de aceite = 6,8 L =6,8L
Liquido de instalacidn

hidriulica =8 L -2,8L
INFORMACTON ESPECIAL
Velocidad de despegue = 246 knfh = 246 knfh
Velocidad de aterrizaje = 221 km/h = 211 km/h
Salidas de emergencia -6 - h
Oxigeno - §1 - 5

INFORMACTON GENERAL

Monoplano de ala baja revestido de aluminio, propulsado por dos motores turbofin. Estd provisto de tren de

aterrizaje triciclo replegable.
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ANEXO |
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

POEKER 100

FORKER AIRCRAFT B.V.

Parses Bajos

CARACTERISTICAS GENERALES

Tripulacibn -5
Pasajeros - 122
Envargadura « 28,08 o
Longitud total - 35,53 0
Masa mixima de despegue - 44 450 kg

COMBUSTIBLE = Keroseno de aviacibn

Capacidad total de combustible = 13040 L
Capacidad de aceite =L
Liquido de instalaeibn hidréulica -8L

INFORMACION ESPECIAL
ﬂa}idaa de epergencie = 8-
(xgeno - 8
INFORMACION GENERAL

Monoplano de ala baja en voladizo, de construccidn semimonocasco con aleacibn de aluminio. Se utilizan
nateriales compuestos de carbono, aranida y otros ns en partes tales como las alas, el empanaje vertleal, el
tintn de direccién y las barquillas de los motores, Cuenta con dos turbofanes y tren de aterrizaje triciclo
replegable,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

IL-62Y 62M

SALIDAS DE EMERGENCIA
¢ =1 AREAS DE PENETRACION
Mud
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
OXIGENO
. BATERIAS
*
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

1-b2 y 62
ILTUSHIN (Sergel V. Ilyushin)
URSS
CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulantes -5 Velocidad de despegue = 310 k/h (IL-62)
Pasajeros - 168 - 10 kn/h (TL-62)
Envergadura - 43l Velocidad de aterrizaje - 280-290 kn/h
Longitud total - e Salidas de emerzencia - § ,
Altura total - 1,5 ﬂxigenn - 81, sistens ncorporado y
Altura del fuselaje - by botellas portétiles

Nasa niuing de despegue - 161 60C ke (IL-62)
- 165 000 kg (TL-624)

Yasa ndxira de aterrizaje - 105 000 kg

COMBUSTIBLE - De tipo keroseno

Capacidad total de

combustible - 100 600 L

- 105 00 L
Capacidad total de aceite = 1121
= 161
Fluidos hidradlicos - 1800

INFORMACION GENERAL

Existen dos versiones de esta aeronave: la IL-62 y la IL-624. Tienen revestiniento totalnente metdlico, son mono=
planos de ala baja en voladizo, equipados con tren de aterrizaje triciclo replegable y propulsados por custro motores
turbofén nontados horizontalnente en pares, a cada lado del fuselaje, Anbas meronaves cuentan con dos sistemas
descongeladoras, uno de aire caliente y otro electrotdrnice,
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

5- HELICOPTEROS

BELL 13H

B3 savLpAs DE EMERGENCIA
DEPGSITOS DE COMBUSTIBLE
BN DEPOSITUS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

B °ATERIAS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BELL 13
HELICOFTERO DE UTILIZACION GENERAL

BELL HELICOPTER COMPANY
Eatados Unides

CARACTERLISTICAS GENERALES THFORMACION ESPECIAL
Tripulacifn -261 Salidas de emergencia = 3
Pasajeros =142

Didnetro fel rotar pringipal = 10

Difmetes del rotor de cola = 1,01

Longitud total -lim

AlEura - ,Bin

Hasa mixima cerrificada = 1 067 kg

COMBUSTIBLE - Gasolina de aviaciin, Indice de octano 80/90

Dos deplsitos gemelos interconectados, que contienen:
Capacidad total de cembustible -1t
Capacidad de aceitec -11L

INFORMACTON GENERAL

Eate helledprero estd construldo en tres secclones: cabina, centro ¥ cola. la seccidn central soperta el motor y
la pala del rotor principal; la seccifn de cols soporta el rotor de cola, Estas dos secciones son de comstruccidn
metdlica tubular; 14 cebina estd totalmente cubierta de plexiglis.

La bataris estd situada en medio del fuselaje tubular.
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

BOLKOW BO- 105
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

SALIDAS DE EMERGEMCIA
DEPOSITOS DF COMBUSTIRLE
NEPOSITOR DE ACEITE
SISTEMA HIBRALLICD
BATER[AS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

BOLEOW BO=105
RELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

MESSERSCHMITT-BOLEOW GrbH
Alenania, Repiblica Federal de

CARACTER ISTICAS GEMERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulacifn = ]= Galidas de emergencias = &
Pasajeros - ¥

Difmetra del rotor principal = 10m

Dfmetro del rotor de cola =la

Longitud total =1l

Alrues =in

Maga mixima cargada

1000 kg

COMBUSTIBLE - JP1, JP&, JP5 {puede tambifn funcionar con combustible diesel o bencina durante cortos perlodos)

Capacidad toral de combustible - 50 L
Capacidad total de acelte = 11 kg congistante en 4 kg - acelte de mober;

1 kg acelte de la caja de engranajes
Liquide de instalacifn hidedulica - nlngune

INFORMACTON GENERAL

Conatruide de aleacifa ligers, titanic y fibea de vidrio, Estd propulsade por dos motores de turbima com un sole
Brbol, Aungue estd normalmente equipado con patines, se pueden instalar flotadores, Se pueden instalar deplsitos
guxilisres de combustible com uas capicidad de aproximadamente 600 L. Aunque no se han tomado disposiciones especiales
para salides dg emgrgencia, las pusrtas traseras son de tipo corredizo, y se puede entrar al compartimiento de pasajetos
por dos anchas pusttas=trampa en la parte crasara del fusalaje.
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DAIRCHILD HILLER FH- 100
HELICOPTERO COMERCIAL
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

FAIRCATLD HILLER FH-1100
HELICOPTERD COHERCTAL

THE FAIRCHILD RILLER CORPORATION
Estados Onidos

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESFECIAL

Tripulacida =1 Falidas de emergencia = 4
Faszajeros = 4
Difmetro del roter principal -1
Difmeero del potor de cola =im
Longitud total =1
=1
1

Alfura

Masa mixima cargada =
COMBUSTTRLE - JP4, JPS ¥ otros
Capacidad total de combustible -

Capacidad roral de aceita =
Liquidos de insealaeifn hidedulica =

INFORMACTON GENERAL

Este helicBpters estd construido principalmente de aleacifn de aluminio, Estd propulsade por un motor de turbodrbol.
Lleva patines y puede ser dotado de equipo adicional para blisqueda y salvamento, Tambifn puede tramsporear equipe de
ambilaneis, TPueden instalarse deplsitos guxiliares de combustible, con wa capacidad adisional de 129 L.
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MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO |

KAWASAKI BELL 47G3B-KH4
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

SALIDAS DE EMERGENCIA
By DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO
BATERIAS

BERTL
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

RAWASAKT BELL 4703B-KHd
HELICOPTERQ DE UTILIZACION GENERAL

FAWASAKI HEAVY INDUSTRIES, LTD.

Japén

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACLION ESPECIAL
Tripulacidn -1 falidas de emergencia = 2
Pasajeros -3

Mametro del rotor principal -1lm

Midmetro del rotor de cola -lm

Longitud total -11m

Altura -3inm

Masa mixima cargada - 1193 kg

COMBUSTIBLE - Gasolina de aviacidn de 100/130 octanos

Capacidad total de combustikle - 08 L
Capacidad total de aceite -1 L
Liguidos de instalacidn hidriulica - 1,51

INFORMACION GENERAL

Este helicOptero estd construido de metal tubular y en planchas y estd equipado con patines. Pueden instalarse
depdsitos adicionales de combustible con una capacidad adicienal de 321 L.
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SIAI-MARCHESTTI/SILVERCRAFT SH-4
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

=] SALIDAS DE EMERGENCIA
ZzzzZZ| DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
- DEPOSITOS DE ACEITE

- BATER[AS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

SIAT=MARCHETTL/STLVERCRAFT SH-G
HELICOPTERD DE UTILIZACION GENERAL

ATIAT-MARCHETTI 5.p.4.
Italia

CARACTERISTICAS GEMERALES INFORMACION ESPECIAL

Tripulacifn =1 Zalidas de emergencia = 2
Pasajeros -1
Difmetre del rotor primcipal =9m
Didmetre del rotor de cola -1
Longitud total =1
Altura =3m
Masa mixima cargada = 362 kg

COMBUSTIBLE - Gasolina de aviacldn

110 L
13 kg

Capacidad total de combustible
Capacidad toral de aceite

INFORMAGION GENERAL

Este helicdptero est construido de aleacifn de aluminio y va equipado con patines. Pueden instalarse flotadores
en vez de los patimes.
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SIKORSKY S-55
HELICOPTERO COMERCIAL

SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
@ DEPOSITOS DE ACEITE
SISTEMA HIDRAULICO

B BATERIAS

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026 103



ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

SIKORSKY 5=55
HELTCOPTERD COMERCIAL

SIKORSKY AIRCRAFT

DIVISTON ALR CORPORAT LOM
Estados Unidos

CABACTERISTICAS GENERALES TNFORMACION ESPECIAL
Tripulacicn =1 Salidas de emergencia = 5
Fasajeros - 10

Didmetro del rotor primcipal -16m

Digmetro del rotor de cola - 2,67 m

Longitud total -1%m

Altura -4m
Masa mfixima cargada 3 606 kg

COMBUSTIBLE = Gasolina de aviacidn, Indice de octano BO/100

Dos depGsitos integrales debejo del piso del compartimiento de carga, que contienen:

Capacidad total de combustible =700 L
Capacidad total de aceite =3 L
Liquide de instalacifin hidrBulica - 13 L

IRFORMACTOR GERERAL

Este helichptero es de construcciin totalmente met3lica a base de aleaciones de aluminio y de magnesio, con el
motor montado en la proa del fuselaje. Estd equipado con tren de aterrizaje cuadriciclo.

La experiencia ha demostrado que este helicSpters puede arder intensamente. Easto puede deberse al magnesio que
entra en su construccifn.

El aceeso a las baterfas se hace por madio de un panel en el compartimiento elfctrico, por detrfs del espacio
destinado a pasajeros.
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SIKORSKY S-58 O H-34
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

SIKORSKY 5-58
HELICOPTERG_E UTILIZACION GENERAL

SIKORSEY AIRCRAFT
DIVISION OF UNITED AIRCRAFT CORPORATION
Estados Unidas

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulacitn -2 Salidas de emergencia - 6
Fasajeros -1} a 18

Didmetro del rotor principal -17m

Didmetro del rotor de cola =15m

Longitud total -

Altura -im

Masa mixima cargada - b 165 kg

COMBUSTIBLE - Gasolina de aviacifn, Indice de octano 80/90

Depdsito delantero (1) - 612 L
Depdgito central (1) -265L
pepdsito de popa (1) - W7 L
Pepfigito auxiliar (1) -121L
Capacidad total de cosbustible - 1165 L
Capacidad de aceite (2 depbsitos) =76 L
Liquide de instalacifn hidrBulica =3 1L

INFORMACION GERERAL

Este helicBpterc es de construccidn totalmente metdlica s base de aleaciones de aluminio y magnesio, y estd propul-

sado por un motor montado en la proa del fuselaje; estd equipado con tren de aterrizaje convencional de tres ruedas, Los
deplsitos de combustible estin alojados en el fondo del fuselaje, debajo del espacio destinado a 1a carga,

Se sabe que este halicfptero puede arder intensamente debido al magnesio que entrs en su construccifn,
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SIKORSKY S-61N
HELICOPTERO COMERCIAL

DEPOSITOS AUXILIARES DE COMBUSTIRLE
[ SALIDAS DE EMERGENCIA INSTALADOS EN LOS FLOTADORES

j DEPOSITOS DE COMRBUSTIBLE

BERE SISTEMA HIDRAULICD
- DEPOSITOS DE ACEITE

— BATER[AS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

SIKORSKY S-61

HELICOPTERO COMERCTAL
SIAORSKY AIRCRAFT
DIVISION OF ONITED AIRCRAFT CORPORATION
Estados Unidos
CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACTON ESPECTAL
Teipulacitn -3 Salidas de emergencia - 3
Pasajeros =268 28
Difmetro del rotor principal =1%m
Difmetro del retor de cola -io
Longitud total -2
Albura =3,5im
Masa mixima cargada = § 6LA kp

COMBUSTIBLE = JB-4, JB=5
Capacidad total de combustible =151

Capacidad total de aceite - 191
Liquides hidrdulicos -4

INFORMACION GENERAL

Este helichptero estd construido principalsente de aleacifn de aluminio. Estd equipade con un tren de aterrizaje

delanterc doble v una rueda posterior giratoria. Estd propulsado por dos motores de turbodrbol. Pueden instalarse en
los flotadores depfsitos aweiliares de combustible con una capacidad adicional de 924 L. 51 bien este helicBptero se

usa generalmente para el transporte comercisl de pasajercs,se puede equipar para salvamento y estincifn de incendios,
con este objeto se le agregan equipos tales como una cabriz de salvamento, instalada scbre la puerta de carga, ¥ una
eslinga para transportar material de extincifn de incendios de una masa mfxima de 1 629 kg. Este helicfpterc tiene
un casco anflblo que pernite efectuar amarajes.
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SIKORSKY S-61R
HELICOPTERO COMERCIAL

o o PATREY S S —

™ 5 et £ W//?///'{ A
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, _—

[T] SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
- DEPOSITOS DE ACEITE
- SISTEMA HIDRAULICO
i

BATERIAS
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

STKORSKY 5-61R i
HELICOPTERD COMERCTAL

SIHORSKY ATRCRAFT

NIVISION OF UMITED AIRCRAFT CORPORATION
Estados Unidos

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESPECIAL
Tripulacifn =3 Salidas de emergencia = 2
Pazajeras = 30

Difmetra del rotor principal -19m

Difmetro del rotor de cola -lm

Longitud total -1, m

Altura -35m

Masa mixina cargada - 10 000 kg

COMBUSTIBLE - JP=4, JP=5

Capacidad total de combustible -39 L
Capacidad total de aceite -19L
Liquidas de instalacifn hidriulica =91

INFORMACION GERERAL

Este helicOptero estd construide de aleacifn de aluminio v estd propulsado por dos motores de turbofrbol. Estd dotado
de un tren de aterrizaje replegable qué consta de dos ruedas principales v una doble rueda giratoria de proa, Pueden agre=
parse depfsitos de combustible, con una capacidad adicional de 1 665 L. La serfe WH-3F puede transportar equipo de
biisqueda v salvamento, formado por wna cabria de rescate montada sobre la puerta de carga, una eslinga de carga para
transportar aquipe, 1{quidos ¥ otros materiales de extincifin de incendios, ¥ quince literas de evacuacifn., Ambos modelos
de este helicfptero tienen cascos anfibios que permiten efectuar amarajes.
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SIKORSKY S-62C
HELICOPTERO COMERCIAL

[ "] SALIDAS DE EMERGENCIA
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
I verosITOS DE ACE(TE
B s1sEMA HIDRAULICO

- BATERIAS

mcecres
G
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ANEXO | MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

SIKORSKEY ALRCRAFT
DIVISION OF UNITED _.#.I.JIGEAE CORPORATION
Ezrades Unidos

CARACTERISTICAS GERERALES

Teipulacidn -2
Pasajeros = 10
Difmecro del roter principal =lim
bifmetro de] rotor de cola =25m
Longitud total -lim
Altura =5m
Masa mfxima cargada = 3 785 kg

COMBUSTLBLE = JP-4, JP-3

Capacidad total de combustible =122 L
Capacidad de aceite del motor =9,5L
Liquidos de instalacifin hidrBulica =551

IKFORMACION GEMERAL

STRORSKY S-62C
HELICOPTERD COMERCIAL

TRFORMACION ESPECIAL

Balidas de emergencia =1

Este helicdprero estd construide principalmente de aleacifn de aluminio. Estd propulsado por un motor de turbodrbol
v va equipado con un tren de aterrizaje que consta de aletas de estabilizacifn con tren de aterrizaje replegable y
una rueda giratoria de cola. La serie HH-32A estd equipada para blsqueda y salvamento, posee una cabria de salvamento
localizada sobre 1a puerta de carga, una eslinga de carga para transportar equipo, liquides y otros materiales de extin-
cidn de incendios, y seis camillas, en lugar de los diez asientos de pasajeros. Puede instalarse una rampa facultativa
en la puerta de carga para galvamento en el apua. F1 caseo anfibio posibilita los emarajes,
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WESTLAND WESSEX 60
SERIE 1
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

DEPOSITOS ADICIONALES DE
COMBUSTIBLE PARA VUELOS DE
LARGA DISTANCIA

[ sALIDAS DE EMERGENCIA
"~ 7 AREAS DE PENETRACION
DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE
B DrPOSITOS DE ACEITE
B sisTEMA HIDRAULICO

B carsrias
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WESTLAND WESSEX 60, SERIE 1
HELICOPTERO DE UTILIZACION GENERAL

WESTLAND HELICOPTERS LTD.
Reino Undide

CARACTERISTICAS GENERALES INFORMACION ESFECTAL
Tripulacifn -1 Salidas de emergencia = &
Pasajeros = 17 sdxing

Difmetro del roter principal =11m

Difmetro del rotor de cola =im

Longitud total =Mm

Altura =im

Maga mixima cargada = 0 169 kg

COMBUSTIBLE - AVTUR/50 o AVTAG, Eeroseno

Capacidad total de combustible =1410L
Capacidad de combustible para

gran radio de aceifn -1710L
Capacidad totsl de aceite =59 L
Liquides de instalacifn

hidriulica =7L

INFORMACION GENERAL

Construido con sopertes de transmision de tubos de acero soldado, con fuselaje monocasco de aleacifn de aluminic. Estd
propulsado por dos motores de turbina. EstE provisto de dos ruedas principales oleoneumBticas v una rueda de cola. Puede
también equipararse con un depisito externc de combustible, con una capacidad de 440 L. Para operacicnes sobre ¢l agua,
puede apregarse un aslstema de flotadores de emergencis que consta de sacos inflables contenidos en latas schre los cubos
de las ruedas, y de sacos inflados permanentemente en el cono de cola. Los sacos de inflan al posarse sobre el agua por
el efecto de un conmutador accionado por salinidad.
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ANEXO 2

ANEXO 2

CLASIFICACION DE LOS AVIONES POR CATEGORIA DE AEROPUERTO.

Avidn Longitud total (m) Ancho méximo del
fuselaje (m)

Aeropuerto Categoria | 0sL<)9 w s 2

Beecj Bonanza 35 7,67 1,07*
Cessna 150 7,01 1,05*
Cessna 210H Centuridn 8,61 1,08*
Piper PA-18 Super Cub 6,86 1,05*
Aeropuerto Categoria 2 9sL<12 w < 2

Aero Commander 500A 10,69 1,32*
Beaver DHC-2 9,22 1,30*
Beechcraft Model 18 10,71 1,32*
Beech Duke 60 10,21 1,28*
Cessna 310 9,74 1,30*
Dove DH 104 11,96 1,58*
Islander BN2 10,86 1,19*
Piper Navajo PA-31 9,92 1,30*
Aeropuerto Categoria 3 12 s L< 18 w =<3

Beech 99 Airliner 13,58 1,40
Dassault Fan jet Falcon 17,15 1,87*
Handleey Page Jetstream HP 137 14,37 1,85*
Hansa Jet HFB320 16,61 1,90*
Hawker Siddeley HS125, Serie 3 14,45 1,80*
Her6n DHC-114 14,68 1,90*
Otter DHC-3 12,75 1,58*
Short Akyvan, Serie 3 12,21 1,98*
Twin Otter DH-6 Serie 300 15,77 1,61
Aeropuerto de Categoria 4 18 < L< 24 w < 4
Antonov ANHV, Serie 11 23,53 2,76*
Canadair CL 600/601 20,85 2,69
Commando CW20, C46 23,30 3,00*
Convair 240 22,76 2,50*
Convair 600 22,76 2,50*
Fokker y Fairchild Fiendship F-27 23,56 2,70
Herald HPR7-200 23,01 2,59*
Hawker Siddeley HS-748 20,42 2,46*
llyushin IL-14 22,25 2,50*
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ANEXO 2 MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS
Lockheed jet Star 18,42 2,16
Nord 262 19,28 2,69

*Aproximadamente

Aeropuerto de Categoria 5 24 < L< 28 w < 4
BAe ATP 26,00 2,46
BAe 146 Serie 100 26,16 3,56*
Convair 340 24,14 2,50%
Convair 440 24,84 2,50%
Dash 8 DHC-8 22,25 2,69
Failchild Packet 26,38 3,00*
Fokker Followship F-28, MK 1000 27,40 3,30
Fokker F-50 25,25 2,70
Grumman Gulfstream Il 24,36 2,39
NAMC YS-11 26,33 2,70*

Aeropuerto de Categoria 6 28 < L< 39 w =<5
Airbus A320 37,27 3,95
BAC One-Eleven, excepto Serie 500 28,50 3,40
BAC One-Eleven, Serie 500 32,61 3,40
BAe 146 Serie 200 28,55 3,56
Boeing 737-100 28,65 3,76
Boeing 737-200 30,48 3,76
Boeing 737-300 33,40 3,76
Boeing 737-400 36,45 3,76
Caravelle SE210 32,00 3,20%
Carvair AT98 31,27 2,94*
Comet 4C 35,97 3,05*
DC9-10, 20 31,82 3,34
DC9-30 36,36 3,34
DC9-40 38,28 3,34
Fokker Followship F-28, MK 2000 29,61 3,30
Fokker F100 35,53 3,30
llyushin IL-18 35,90 3,23
L 100-20 Hécules 32,33 4,32
Lockheed Constellation 649, 749 28,98 2,50*
Lockheed Electra L 188 31,86 3,45
Lockheed Super Constellation 1049A 34,65 2,50*
Trident HS 121, Serie 2E 34,97 3,70
Tupolev TU-134A 34,30 2,71*
Vikers Vanguard 950 37,41 3,26*

Aeropuerto de Categoria 7 39 sL<49 wsS5
BAC VC 10 48,36 3,76
Boeing 707-120 44,22 3,76
Boeing 707-220 44,04 3,76
Boeing 707-320; 320B, C; 420 46,61 3,76
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Boeing 720 41,50 3,76
Boeing 720B 41,68 3,76
Boeing 727-100, 100C 40,59 3,76
Boeing 727-200 46,68 3,76
Candair CL-44J 41,70 3,66
Convair 880 39,44 3,25*
Convair 990 Coronado 42,50 3,25*
DC8 Serie 10 a 50 45,87 3,75
DC8-62, 62F 45,98 3,75
DC8-55, 55F 45,90 3,75
DC9-50 40,72 3,34
Trident HS 121, Serie 3B 39,98 3,70
Tupolev TU-154 47,90 3,80
Boeing 757-200 47,30 3,80

Aeropuerto de Categoria 8 49 < L< 61 w =<7
Airbus A-300 B, Modelo B2SB4 53,61 5,64
Airbus A-310 46,66 5,64
BAC Super VC 10 52,32 3,76
Boeing 747 SP 56,31 6,50
Boeing 767-200 48,50 5,03
DC8-61, 61F; 63; 63F 57,12 3,73
DC10 Serie 10 55,55 6,02
DC10 Serie 30; 30CF 55,35 6,02
DC10 Serie 40; 40CF 55,54 6,02
llyushin IL-62 53,12 3,75
Lockheed L-1011 Tristar 54,44 5,97
Tupolev TU-114 54,00 3,92*
llyushin IL-86 59,54 6,08

Aeropuerto de Categoria 9 61 < L<76 w=s7
Antonov AN-124 69,10 6,40
Boeing 747; 747B,C, F 70,40 6,50

Aeropuerto de Categoria 10 76 < L< 90 w <8
Antonov AN-225 84,00 6,40

*Aproximadamente
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ANEXO 3

BOQUILLA DE ESPUMA UNI 86.

Esquema de la boquilla de espuma UNI 86 preparado por la Organizacion Internacional de
Normalizacion (ISO) la que se incluyo en la IS 7203.

-

it =

® & 02

T
130 & 2

=
e
+ 2

dl + 0.2
3K

190 = 2

I T —

PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



ANEXO 3 MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

| BIET = 34" GAS | [l + 032
t BO® 0 ::
= | : __f' - | {'ﬂ“‘;v 2
H ! - ra TE -
-l 4 it S & e
] o ™ B # |a
= | b *V =
LA . | H / ﬁ =
. m'\,_. T i 1] :I: E 33 + 003
=12 I I = d2d = 02
(5]
* I ' |
® | | leEen ¢185 = 03
| 26,7 = 4" GAS | m
! ®
1gal 30 - 32 mm = T
= i gz 0.3
]h ) '
[ ]
BAUL GAS 21,2 ® 12 GAS
@15 + 1
i
1 - i
|I A i . :
I i i
= T w I e u
=] il _a b : ﬂa i
]
- EI I E Hlm - il (N S =
i i = - i 8
— - —r —— - - . I - nz Lh
= |8 . 25y
e o+ 1 (T H—t L._ ! =
2 e i [
@— 0257 w W4 GAS -
] -
fool 30 - 32 mm

014 = A1 St GAS
Ma. 3925 = .05
al 120

ANNNN
NN
TEX]
[ X §
7y
Sy e e
E X LE

]

@

2 PRIMERA EDICION-ABRIL 2026



MANUAL DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS ANEXO 4

ANEXO 4

REFERENCIAS.

1. Ogas publicacionss de la OACI que contiencn
informaciin sobre aperactomes de salvamento v extincion de
incendios e AETORAYE,

Manual de serviclas de geropuertos (Doc 9137)

Parte 7.— Planificacidn de emergenciz o los
APRDHErT RS,
Parte .= Servicios pperocionales de arropueria,

Maryal de helipuerios (Doc 9261)

Origniacicin sohre respuesioc o emergencia parg gironiar
incideries ddreas relocionados con mercancias peligronas
(Dac S481)

Instrweciones Teenicms pare & raasporte i Aesgos de
mercancias peligrosas por v ofeez (Doc 9284)

2, Pubbcaciones ordinarias de ln NFPA' relativas a las
pperaciones de salvamento ¥ extlingion de incendios de
AECOGAYES.

4020 Recommendpd Prociive for Airergff Rescue and
Fire Fiphting Operational Procedures for Alrport
Fire Deparimenis

403 Alecrtft Reseue and Fire Fighting Services @
Afrparis

doeM  Manual or Alreralt Rescwe and Fire Fiphting

Techrigues Using Structural Fire Apparatus

Areraft Fuel Seevicing

Aircraft Hand Fire Extinguishers

Aircraft Hangars

41 Airenaft Mainfenance

412 Evaluaring Foam Fire Fphiing Equipment on
Aircraft Rescue and Fire Fighting Vehicles

+14 Alrcraft Rescue and Fire Fighiing Vehiches

415 Aircrafi Fueting Ramp Drainage

2EE

416 Airport Termiral Buildlings

417 Construction and Frotecrion of Aircraft Loading
Walkways

418 Roof-top Helipart Constriection and Protection

419 Airpors Water Supply Systerys for Fire Protection

421 Aireraft Interior Fire Proleciion Sytemt

433 Aleergft Fire fnvestipators Murual

44M Airport/Commumrily Emergency Plonrirg

1, IFSTA! Publications.

il Aircraft Fire Protection and Rescwe Procedures
04 Fire Fighter Oecuparional Safely
- Self-contained Breathing Apparatus

4. Odras publicaciones relativas a mercancing peligrosas,

Emergency Response (ddebook
Office of Hazardous Maerfals Transporiation,
United States Depariment of Transpoription,
Washinglon, D.C. 10550

Response Cwide for Dangerony Goods
Dangerous Goods Directorate,
Trinsport Canada,
Ciitawa, Ctario,
Canada K14 M5

[. Mationa! Fire Protecice Asocimbon, Baitery March Park,
Ciney, Mg, 1754, 02450

L. International Fire Service Trainieg &ssociatton, Oklahoma
Septe Univeriny, Stillwatgr, Cilibama 18078
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