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SALVAMENTO E
INCENDIO EN AERONAVES

Los incendios de aeronaves plantean las mas aigneias en la capacidad
operativa de los Bomberos de aeropuertos.

La constante expansion ddido aéreo hace indispensable la disponibilidad d
personal altamente capacitado, auto bombas y ralg®que resulten eficaces para combatir el
fuego en aviones en los aeropuertos y areas ciacuesl

Solo una rapida y certerarafp@dad permitira lograr los mejores resultadzs
salvaguarda de vidas y bienes materiales.

En este desarrollo se preselas tacticas dentro de las normas internalesrde
salvamento y extincion de incendios en aeronawespltiendo con las exigencias de la O.A.C.I.

Se tiene en cuenta un principio fundamental:

LA PROTECCION DE LA VIDA HUMANA

El objetivo primordial dekrvicio de salvamento y extincion de incendios ute
aeropuerto, es el de salvar vidas en caso de ategdg/'o incidentes de aviacion.

Esto implica la constante posibilidadegesidad de extinguir un incendio que pueda:

a) Producirse en el momento del aterrizaje, despegdaje, estacionamiento, etc.
b) Inmediatamente después de un accidente y/oeimigdle aviacion.
¢) En cualquier momento durante las operacionesidamento.

La ruptura de los depdsitos de combustible deram aterrizaje y el derrame
consiguiente de combustible y otros liquidos, geieesiplean en las operaciones de una aeronave,
presentan un alto grado de ignicion, si entrancemnacto con partes metdlicas calientes de la aeepna
chispas al mover los restos, o al alterar un dwaeléctrico.

La ignicion puede ocurrir también, por efectocdegas electrostaticas acumuladas en el
momento de hacer contacto con el suelo, o las cpees de reabastecimiento de combustible. Una de
las caracteristicas especiales de los incendiogeemnaves, es la tendencia a adquirir intensidades
letales en corto periodo de tiempo, representandalto riesgo, y entorpeciendo las tareas de
salvamento de aquellos que intervienen directamente



La importancia primordial, es la de contar condimge especiales para responder de
inmediato a los accidentes y/o incidentes de aMmaque se produzcan en los aeropuertos, aerédromos,
y helipuertos, o en sus cercanias, donde existayar probabilidad de salvar vidas.

El grado de gravedad de los incendios, en loglewctes y/o incidentes en aeronaves,
pueden entorpecer la labor de salvamento, depataldm la cantidad de combustible, y en el lugar que
se produzca la fuga. Esto puede reducirse conntistidispositivos de prevencion de incendios,
instalados al borde de las aeronaves como ser, atampontrafuego ubicadas en puntos estratégicos,
depositos de combustibles resistentes a los chggalesiego, etc.

Es de primordial importancia, el uso normal de kmlidas de emergencia, y la
posibilidad de poder abrirlas desde el interiorgiterior, para las operaciones de salvamentosdcte
herramientas especiales y adecuadas para la peoeten el fuselaje es de vital importancia cuamalo
pueden ser utilizadas las salidas de emergencias.

Los factores mas importantes de un salvamentwideion que influyen para una labor
eficaz son:

a) Adiestramiento del personal.
b) Eficacia del equipo.
¢) Rapidez en la intervencion.

En aeronautica, la seguridad de transporte a&epoya en la cabeza de un tripode
conformado por:el mantenimientg la seguridad en el vuelp y la atenuacién de las
consecuencias de un accidente para los pasajeros.

Este ultimo enfoque, se halla estrechamente digachuestro cometido, ya que la
mayoria de los siniestros ocurren en las zonapmxianacion de los aeropuertos.

Por consiguiente el salvamento de personas estrougbjetivo esencial y el
incendio es considerado como uobstaculo para el salvamento de vidas humanas,
consecuentemente, la tactica a aplicar debe samngiaada en funcion de este principio.

La importancia del servicio lo da la potenciatidie riesgos, que es superior a la que
existe en el radio urbano e, inversamente, la &ecia de incidentes es menor. No obstante la
importancia del servicio no esta dada por la fadlde la estadistica pura, sino por un coeficiente
de probabilidad de peligro latente para numerosks\numanas tomadas en conjunto.

@menzaremos ofreciendo algunos conceptos sobgegeuelan los aviones.



PRINCIPIOS DE AERODINAMICA GENERALIDADES

La sustentacion aerodinamnien un aparato volador proviene de las fuerzas de
reaccion que resultan del movimiento relativo det¢ § las superficies sustentadoras de ese
aparato. Esta forma de sustentacion exige un gastowuo de potencia.

La sustentacion estética rige los aparatos “imé@sbs que el aire o aeréstatos” y la
dindmica, a los “mas pesados que el aire o0 aerstdino

COMO Y PORQUE VUELA UN AVION

El avidn vuela porque al conseguir cierta veladigor la traccion de sus motores, se
produce en sus alas lo que se denomina sustentacion

La teoria de la sustentacion esta basada enmuietied a las formas aerodinamicas
de los planos del avion, el aire choca en los lsodéeataque de los mismos, donde se bifurca.
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Es alli donde el aire tiene que recorrer en el mistiempo ambas caras del ala,
produciéndose

mayor velocidad en el extrados que en la del iogadnotivandose un efecto de “succion” o

depresion en la parte superior y presion en laeparterior lograndose asi el principio de
sustentacion.

Es de hacer menciébn que este efecto se genevrasnpartes del avion pero no es tan
importante, es por ello que no lo analizaremos.

CLASIFICACION GENERAL DE LOS APARATOS AEREQOS

AEROSTATOS

Es toda aeronave que, principalmente, se sostreakagre en virtud de su fuerza
Ascensional.



Los aerostatos comprenden los globos y dirigiblkguellos no poseen sistema de
propulsion. Algunos tipos: El globo libre, el globautivo, el globo barrera, globo cometa, etc.

Los dirigibles estan provistos de un sistema depuydsion y medios de controlar su
direccién de movimiento. Pueden ser de tipo rigsgogi - rigido y no rigido.

AERODINOS

Es toda aeronave que, principalmente, se sost@meel aire en virtud de fuerzas
aerodinamicas.

Segun su naturaleza del movimiento de los elersentstentadores o alas, los aerodinos se
subdividen en tres grupos: de alas batientes,aderalatorias y de alas fijas.

a) Al primer grupo pertenece el ORNITOPTERO, queis maquina aérea que trata de imitar el
vuelo de las aves batiendo sus alas o aleteandbaNenido éxito por sus mdltiples dificultades
mecanicas.

b) Pertenecen al segundo grupo agitogiro y el helicoptero, que producen la sustentacion
necesaria por medio de superficies rotatoriasarestde eje mas 0 menos vertical.

c) Finalmente tenemos la maquina aérea de alas dija posicion durante el vuelo y sujetas
firmemente al cuerpo de la nave. Tales conlateadory el aeroplanoo avion. El primero no
posee sistema de propulsion, siendo actuado penedifia de presion que genera el movimiento
de la masa de aire.

La denominacion “aeronave”, en las informacione@auticas, se aplica a todo aparato
capaz de volar, de trasladarse de un punto a otrelpaire, y de conducir a su bordo personas o
cosas. El aparato de ser entonces, esencialmentpap la navegacion.

AERONAVE: Toda maquina que puede sustentarse en la atm@sferaacciones del aire que no
sean las reacciones del mismo contra la supedelia tierra.

DIRIGIBLE : Aerostato propulsado mecanicamente.

GIROAVION : Aerodino propulsado mecanicamente, que se nman&® vuelo en virtud de la
reaccion del aire sobre uno 0 mas rotores.

GIROPLANO : Aerodino que se mantiene en vuelo en virtudadeehccion del aire sobre uno o
mas rotores, que giran libremente alrededor devejegales o casi verticales.

GLOBO: Aerostato no propulsado mecanicamente.

HELICOPTERO : Aerodino que se mantiene en vuelo en virtudade&ccion del aire sobre uno o
mas rotores propulsados mecanicamente, que gneatedbr de ejes verticales o casi verticales.

ORNITOPTERO: Aerodino que, principalmente, se mantiene erover virtud de las reacciones
gue ejerce el aire sobre planos a los cuales sa&rienpn movimiento de batimiento.




PLANEADOR: Aerodino no propulsado mecanicamente que, prahtipnte, deriva su
sustentacion en vuelo de reacciones aerodinammae superficies que permanecen fijas en
determinadas condiciones de vuelo.

DEFINICIONES DE AERONAVEGACION

Velocidad maxima: La mayor velocidad que puede obtenerse en um Vwelzontal a cierta altura.

Altitud: Es el nivel de vuelo de una aeronave con resgctivel medio del mar.
Autonomia: Es el maximo tiempo que puede volar una aeronawvekccombustible de sus tanques.

Velocidad de aterrizajeLa velocidad minima de un avion en el instantecdeltacto con el suelo
en un aterrizaje normal.

Carrera de aterrizajeLa distancia o espacio sobre la superficie deetaa que se requiere para el
aterrizaje de un avion. Se mide desde el puntquenlas ruedas tocan por primera vez el suelo,
hasta el punto en que el avién deja de rodar.

Carrera de despequés la distancia que necesita una aeronave paralabar el suelo.

MEDIDAS UTILIZADAS EN AERONAUTICA, CONVERSIONES

1 Nudo (knot) = 1 milla nautica = 1.852 metros
1 Pie (foot) 0,33 metros
1 libra (pound) = 0,454 Kg.

La velocidad del avion o del viento se mide edasu Ejemplo: Si la velocidad del
avion es de 350 nudos, en Km. seréa de 648 Km./h.

Los niveles de vuelo se miden en pies. Ejemplonsvion vuela a 3.300 metros, en
pies sera de 10.000 aproximadamente.

Los pesos en libras. Ejemplo 1.000 libras eslig4éb4 Kg.

Construccion de aeronaves

Descripcion General: una aeronave se halla comgppestlas siguientes secciones o partes;

Fuselaje.
Superficies Sustentadoras.
Tren de aterrizaje.
Plantas de poder.
Timon de cola.



FUSELAJE

Es el elemento que sirve de union entre la células estabilizadores, el tren de
aterrizaje y motores se utiliza, para el alojandemtel piloto y tripulacibn y, ademas,
fundamentalmente, para el transporte de pasajévosayga. El sector de tripulacion y aparatos de
mando se denomina «cabina».

Existen dos tipos fundamentales de construcogfuskelaje, a saber: el primero con
cubierta metélica integrada y el segundo forradtekr que por supuesto ya casi no se utiliza por
resultar obsoleto.

Muchos de los grandes y modernos aeroplanosreséime se hallan ejecutados con
cubierta metalica integrada y, aunque la forma mshaféo de los mismos puede variar
considerablemente, el disefio basico es similap gué a su estructura se refiere.

La estructura del fuselaje suele ser la de uga de celosia o bien esta constituido a
base de largueros longitudinales unidos entrersinemtantes y diagonales o por cuadernas, las que
son una especie de marcos rigidos que mantiert&bida separacion entre los largueros.

La parte externa, no es una cubierta metalicankaa Unicamente, sino que se trata
de una serie de laminas pretensazas, unidas ¢niiando en espesor de acuerdo con la funcién
gue cumpla y al esfuerzo a que ha de sometersepdmmses de esta cubierta metalica integrada
pueden estar remachados a los anillos y largueros.

Frecuentemente, el proceso de armado implicasguemachen separadamente los
paneles a los largueros, y formando otra unidadraelp se una el conjunto a los anillos.

Si bien la construccion descripta precedentemesita que predomina, todavia se
ven volar aviones livianos de vieja data, tales @a@hAuster,, el Tiger Moth, el Piper L-21 que
tiene una estructura de acero o aluminio recubidedela, siendo aquella la que soporta los
esfuerzos y tensiones de la maquina, constituyénthklda, y a veces madera balsa, una proteccién
contra las inclemencias del tiempo.



SUPERFICIES SUSTENTADORAS(planos)

En una aeronave, el conjunto de superficies siateras constituye la célula,
formada por los planos curvos o alas, dotadosattoaespesor para que la construccion sea factible
y la estructura resistente. En las alas, la fudezaustentacion es proporcional a la superficie del
plano, y al cuadrado de la velocidad.

La envergadura es la mayor dimension del alanaba la direccion de la misma, y
la cuerda, es la profundidad del ala en sentidpgmelicular a la envergadura.

Los extremos de los planos constituyen los bomtgjinales, llamandose borde de
ataque el frontal y borde de salida el posterialgarmente denominado borde de fuga). La parte
superior e inferiorconstituyen respectivamente el extrados e intrados.

La forma del corte de un ala por un plano normdh envergadura constituye el
perfil del ala. Los principales perfiles son: Sirieét Biconvexo, plano convexo, concavo convexo,
y de doble curvatura o0 en «S».

La estructura del ala esta formada por uno o lar@sieros, vigas resistentes que
corren a lo largo de la envergadura, y soportareshgerzos transmitidos por las costillas, serie de
elementos ligeros que sirven para dar revestimiahtla, nuevamente, en este caso, la cubierta
externa forma parte de la estructura y no es meramen envoltorio, tanto sea la parte inferior
como la superior estan remachadas o adheridadadp®ros y nervios transversales.

Las alas se situan a la derecha e izquierdejdede simetria y segun su posicion
respecto al fuselaje, se distinguen: el ala soévadh o parasol; ala alta o dorsal; ala media y ala
baja, situadas, por encima de aquél, apoyada parteisuperior, en su parte central o en su sector
inferior, respectivamente.

El nimero de alas o planos sirve de base a wsifichcion de aviones que se
denominan monoplanos, biplanos o triplanos, segget una, dos o tres alas.

En el borde de fuga de los planos se ubican ddasgpmodviles denominadas flap y
alerdn; ubicados éstos de la siguiente forma:igigrp es el mas cercano al fuselaje y el segundo,
el mas alejado. Siendo utilizados estos elemerdos lp ayuda de la sustentacion en vuelo en el
caso del flap, y para producir la inclinacion derlaquina en lo que respecta a su eje longitudinal,
en el caso del alerdn. (el aparato se inclinaat#d lque sube el alerén). Estas superficies moviles
estan conjugadas de tal forma que cuando subebajzala otra y son las aplicadas por el piloto al
efectuar un viraje.

Para facilitar las maniobras de despegue o edpeaite de aterrizaje, en las alas se
montan otros dispositivos que tienden a aumensasuatencion o la resistencia al avance, con lo
gue se logra disminuir la velocidad. Entre los quementan la sustencion, figuran diversos
dispositivos hipersustentadores, como los alerdeesurvatura, las ranuras, las aletas de intrados y
las aletas de curvatura y, entre los que aumemtamrdistencia al avance, figuran los frenos
aerodinamicos constituidos por superficies auwdBague, accionadas por el piloto, entorpecen la
circulacion de los filetes del aire alrededor dal a



TIMON DE COLA

La cola esta compuesta por dos planos. Un planadmbal y otro perpendicular al mismo.

El vertical tiene una parte fija, que es la dedeanty otra movil ubicada inmediatamente
detras, que se denomina timén de direccidon. Estdikea conjuntamente con los alerones, para
efectuar los giros o cambios de direccion.

El plano horizontal, también consta de una pajdeyfotra movil denominandose timon de
profundidad. Este se utiliza para que el avidnesmta o descienda segun lo actuado por el piloto.

El equilibrio del avion en vuelo debe mantenetsedador de tres ejes perpendiculares entre
si que pasan por el centro de gravedad del avigureyson: el eje de cabeceo o eje transversal, que
corresponde a la estabilidad longitudinal; el ggddlanceo o eje longitudinal, que corresponde a la
estabilidad lateral y el eje de serpenteo o ejgcatique corresponde a la estabilidad en ruta.

Los movimientos que puede hacer la maquina seglws tres ejes son: picar y
encabritar, que tiene lugar cuando la proa y, poisiguiente, el aparato, descienda o se eleve;
inclinarse a derecha o izquierda; y girar a derecizguierda para efectuar un viraje.

La estabilidad longitudinal se obtiene mediartestabilizador horizontal formado
por un plano fijo en esa posicién y un plano mavitimén de profundidad. Cuando el piloto,
mediante una palanca hace subir dicho timén, eb&pae encabrita porque el viento al chocar con
la superficie del timén, da lugar a una resistedeiaaire que tiende a bajarlo, y con él a la qods;
lo tanto se levanta la nariz de la aeronave.

La estabilidad lateral se mantiene mediante tdbédgador vertical, o timon de
direccion, a lo que coadyuve el formato de las yalds los alerones.

La estabilidad en ruta se mantiene mediante tabidigador vertical y la forma en
flecha de las alas.

El centraje consiste en distribuir de tal forms fluerzas distintas que acttian sobre el
aparato que éste, al volar, se halle en equilésiable. Las fuerzas que actian sobre el avion, son

El peso total aplicado al centro de gravedatksestencia al aire sobre las superficies
sustentadoras aplicada al centro de presionefugiza de traccion de la hélice.

TREN DE ATERRIZAJE

Es el dispositivo que permite el despegue yiatger del avion. Esta constituido por
un armazon resistente y elastico que soportaraidakas y cuya mision es absorber el choque que se
produce al aterrizar. Como la utilidad del trenadierrizaje es nula durante el vuelo, se elimina la
resistencia que ofrece al avance haciéndolo rejplegaretractil, o sea que las patas del tren con
sus ruedas se doblan hacia los costados o haés atojandose en cavidades dispuestas en el
espesor de las alas, en el fuselaje o en el husoaler si existen motores laterales.

En los aviones ligeros el tercer punto de ap®yprevisto por el patin de cola que,
situado en la parte posterior del fuselaje sindenzas, para frenar la carrera al aterrizar. En los
aviones que disponen de ruedas en el tren, el gagaostituye por una rueda de cola.



En las grandes aeronaves el tercer punto de apaylagar de situarse en la cola, se
coloca en la proa, obteniéndose asi el llamadottreislo que posee la ventaja de disminuir el
peligro de capotar durante el aterrizaje y, al misimmpo, hacer que el avién presente la posicion
mas ventajosa para el despegue.

MOTORES DE AVIACION

A explosion; a retropropulsion o turbopropulsBu. potencia esta en relacion con el
tamano y peso del aparato. Primitivamente, cuaadmVergadura de los aeroplanos aumentaba a
un ritmo no

correspondido por la potencia de los motores, atoneinnimero de éstos, que en algunos casos
llegaron a instalarse en numero de doce. El nurderonotores aumenta también la seguridad
puesto que en caso de averias de uno de ellos mgeedaervicio los restantes para procurar el
aterrizaje.

Los motores se montan sobre bancadas formadaggbarcturas metélicas y se
revisten de cubiertas aerodinamicas, formandodesguidlas o husos motores.

Dado que los motores a piston pueden ser semamdodos tipos que poseen
diferentes caracteristicas, los mismos seran tatpdr separado.

MOTORES A PISTON ENFRIADOS POR AIRE

Este tipo puede ser dividido a su vez en dosagulglotores con cilindros en lineas
o en disposicién radial. Los de mayor tamafio soreigégmente de disposicién radial y ofrecen
también mayores riesgos de incendio. Como su nololimelica, los cilindros se hallan ubicados en
forma de circulo y su numero varia con el tamafiand¢or y pueden alcanzar a nueve en forma de
estrella o duplicarlos en dos planos, como estadiédedor del ciglenal.

El riesgo de produccion de incendios en la sacd&los cilindros no es tan grande
como en otras partes del motor, a menos que sezwada fractura de uno de ellos permitiendo el
derrame de combustible, o sea, que los fuegostarde=a se hallan casi siempre confinados a los
conductores de electricidad y de lubricantes.

En la zona inmediatamente posterior a los ciiedse halla ubicada la seccion de
accesorios que contiene importantes equipos y meespecial conocimientos por parte del
personal de Bomberos, ya que aloja al carburadmnbhs, principales conductos combustibles,
lineas de aceite y en muchos casos tanques paieahtes. En esa misma area se hallan ubicados
el generador y conexiones eléctricas del magnedtrog equipos relacionados con el motor.

El acceso a la misma se logra a través del paspectivo que se halla pintado del
color rojo, puede ser abierto facilmente y cuyareiees automatico por medio de resortes. Sin
embargo cuando la intensidad del incendio impidapgrtura es necesario lograr que el acceso se
produzca desde otro punto del huso.

Para ello debemos tener en cuenta que a pesgreda barquilla se halla construida
con un metal mas resistente que las superficiesierds del fuselaje, la misma pude ser facilmente



perforada con un hacha, a efectos de introdudiotpiilla de un matafuego a anhidrido carbonico o
bromoclorodifluormetano, sustancias adecuadas @ste tipo de fuego. La total efectividad de
estos agentes se logra mediante el posterior derles paneles citados.

Las barquillas poseen generalmente paneles @és@en cada uno de sus costados y
tabiques cortafuegos que separan la seccion pmstki motor, en lo que se hallan colocados los
cilindros, de la seccidon de accesorios. Por otrge pxiste también en ese lugar otro tabique del
mismo tipo que separa la seccion ultimamente nothaldla las partes adyacentes de la aeronave.

El término «tabique cortafuego» no se ajustaoemd estricta a la realidad, ya que la
combustion puede propagarse a través de su paeei@uy alcanzan espacios interiores de los
planos principales.

Tales tabiques estan constituidos por una landimaasbesto situada entre dos
similares de acero, a veces inoxidable. Se hakafoados para permitir el paso de conductores
eléctricos, varillajes de control, conductos parmloustible, etc., y tiene por finalidad confinar un
incendio que pueda producirse en alguna de lasosesc del motor, dando al piloto tiempo
suficiente para operar el sistema de extincion.

MOTORES A PISTON ENFRIADOS POR LIQUIDOS

Posee cilindros en linea en forma similar a lesud automévil o en «V», «W» y
«H».

El sistema de enfriado de los mismos es tratamhouna solucién anticongelante
denominada «GLYCOL».

Los radiadores se hallan siempre instalados exonducto de aire cuyo pasaje puede
ser controlado en forma manual desde la cabinaesTabnductos y radiadores pueden ser
localizados en el fuselaje, en las alas y en leegeontal e inferior del motor.

En las naves provistas con varios motores, &stdsallan comiunmente alojados en
una barquilla o huso de forma aerodinamica, fijp$as alas.

PELIGROS DE INCENDIO EN MOTORES

Los puntos que mas comunmente ofrecen riesgascdadio en una aeronave son
los siguientes:

LINEAS DE COMBUSTIBLE

Son tuberias de considerable capacidad que cendoombustible a través del
sistema de alimentacion al carburador y de atbsacilindros.

CANOS DE ESCAPE

Conductos de expansion de gases sobrecalentadogue constituyen uno de los
mayores peligros de incendio en un accidente deci@vi debido a la posibilidad de contacto de los
mismos con lubricantes a altas temperaturas, orgapte combustible.

10



LINEAS DE LUBRICANTES

Las mismas conducen liquidos a alta presion ajiss#an externamente alrededor de
los cilindros y el compartimiento de accesorios.

MOTORES DE RETROPROPULSION A TURBORREACTORES

Se los conoce también bajo el nombre de motonedea y el nimero de aeronaves
por ellos propulsadas aumenta en forma constaotdo gual resulta indispensable que el personal
especializado en la lucha contra incendios de #rigmsea ciertos conocimientos de sus principios
y caracteristicas principales.

Generalmente estos motores se encuentran algadas alas o suspendidos de las mismas.

En lineas generales consisten de las siguieatdéisparidades: Compresor de aire,
camaras de compresion, camaras de combustion ipdarte alta presién, los que constituyen los
elementos impulsores del motor.

La seccion de accesorios se encuentra generambitiada en la parte adyacente a
la cAmara de combustion e incluye las bombas déwestible, lubricantes, generadores, etc.

El enfriamiento es logrado por medio de corrigrtte aire que penetran por la parte
anterior y son conducidas alrededor del motor.

En pocas oportunidades se producen incendiostog &on relativamente féciles de
extinguir mediante la rapida aplicacion de anhfrichrbonico o BCF, si es que se hallan
confinados en la seccidn de accesorio.

El frecuente peligro de incendios es causadcecepoombustible no quemado que se
deposita en la parte posterior del motor y entrggeition; éste puede ser extinguido mediante una
aceleracion de la velocidad de la turbina o deteliela maquina totalmente y aplicando los
agentes extintores mencionados.

Los motores a turbina funcionan de la siguierd@ena:

El aire penetra a través de un conducto situadéadoma de aire, pasa por los
compresores (similares a los alvéolos en las borobasifugas), y es distribuido a alta presion
hacia las camaras de combustion. En éstas Ultimasegclado con kerosene parafinado en forma
de niebla y es combustionado. Los gases produeitiagiesan las turbinas de alta y baja presion y
son expulsados a través del cono de escape ulecaldoparte posterior del motor, impulsando a la
aeronave.

MOTORES A TURBOHELICE O TURBOPROPULSORES

Estos poseen una hélice analoga a la de los esodler piston y se caracterizan por el
escaso numero de elementos moviles .

Al ser puesto en funcionamiento toma el aire gloextremo delantero del cuerpo
cilindrico formado por el motor, lo somete luegoompresion y lo mezcla con el combustible para
producir la combustion, seguida del accionamiemtéadurbina. Los gases calientes escapan por la
parte posterior y la fuga del chorro aflade unaau@ypulsion a la traccion de la hélice.
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Los riesgos de incendio son similares a los drexen los motores a turbina con el
agregado de la caja de transmision de la héliedunciona en un bafio de aceite lubricante.

Un riesgo comun a los motores de turbina y tughob esta constituido por las
paletas que forman la camara de compresion y senhalalizadas en titanio, sustancia que puede
entrar en combustidon a una temperatura de 3.000 &@e con gran rapidez, desprendiendo gran
cantidad de calor. La sustancia mas adecuada paratamiento es el agua en forma de niebla, no

para atacar el metal que se consume casi de intogsgiao con el objeto de mantener fria el area
adyacente.

alle ap BWO) o

g } 5015053308 3p 10§I3S

ugianpal ap afeuesdug

ugl)sNquos
weq

L

ap sele




ACCESOQO Y SALIDA DE LAS AERONAVES

Todas las aeronaves modernas con cabina predainmseen puertas de embarque
de pasajeros de cierre hermético y ofrecen innurtesavariaciones en su disefio, y métodos de
operacion para su apertura. En general, el serdigisalvamento e incendio puede enfrentarse con
los siguientes tipos de acuerdo al mecanismo déuape

a) Deslizamiento Vertical.

b) Con bisagras en su parte superior, inferior lgmostados.
c) Tirar hacia afuera y deslizar a un costado.

d) Levantar y deslizar hacia el techo del avion.

La forma en que cada puerta debe ser abierta tesde el interior como desde la
parte externa de la aeronave, se halla explicadarera de leyenda sobre el fuselaje en el idioma
inglés y con un reducido vocabulario.

En una aeronave, las salidas de emergencia sboufEmente importantes ya que
al producirse un accidente las puertas principalete embarque de pasajeros pueden resultar
dafiadas a consecuencia del impacto, y tornarsesibiposu apertura por medios normales,
debiendo aquellas ser utilizadas para la evacuat@drcupantes. Tales salidas de emergencias son
operables tanto desde el interior como el extel®la aeronave y han sido disefiadas de tal forma
gue pueden resistir fuertes impactos sin resuéttorthadas.

No existe hasta el momento un estandar de fonimagdidas, como asi tampoco del
los métodos de operacion de los escapes de emexgkncque significa que el personal de un
servicio de salvamento e incendio debe familiaseason los tipos particulares de aeronaves que
operan en el aeropuerto en que prestan servicios.

Es necesario tener en cuenta que los medios adsaenas faciles y rapidos a un
fuselaje estan constituidos por las puertas pralefy paneles de salida de emergencia, los cuales,
como ya se ha explicado poseen mecanismos de igentsu parte exterior.

Solamente en los casos en que no puedan sedapedebido a distorsiones de la
estructura o por la presencia de fuego se dels ttatrealizar una efraccion por medio del equipo
auxiliar. Si ello es indispensable, los operaddedsen tomar medidas de precaucion a efectos de no
causar heridas a los ocupantes de la misma aergoaveuedan hallarse atrapados entre los restos
de la misma.

VENTANAS

Generalmente estan cerradas herméticamente cdie doanel de plastico
transparente de alta resistencia. En los avioneemos se hacen lo mas pequefas posibles y
tienen una extremada fortaleza comparable congeleésto sobre el que estdn montadas. De estos
conceptos, se desprende que las ventanas, a qoeseonformen una salida de emergencia, no son
medios de acceso a una aeronave presurizada, ashgo@ muy grandes, podria intentarse su
efraccion con propésitos de salvamento.
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En muchos aviones, algunos paneles del fusglajeld general con una ventanilla
en el interior), se utilizan como salidas de emecges.

Pueden encontrarse este tipo de escotillas etettes de fuselajes, que son de
utilidad cuando una aeronave esta hundida y nousdem utilizar sus salidas laterales, aunque
generalmente este tipo de salidas se utilizan dréoge en pequefios aviones militares.
Independientemente del tipo de escotilla de emerggetodas ellas pueden abrirse muy facilmente.

ZONAS DE CORTE

El advenimiento de las aeronaves a reaccion eapide desarrollar altas velocidades
a gran altitud y que transportan gran niamero d@jpeos, trajo aparejada la necesidad de contar
con cabina presurizada y, consecuentemente, de ngarmé&a resistencia de la estructura,
incrementando también la resistencia de los méteria

PRIMERO, LOCALIZAR LAS PUERTAS NORMALES Y TRATAR DE TENER ACCESO A ELLAS

La puerta de emergencia del costado derecho quanlegunas aeronaves, a veces permite el
acceso por la puerta de los lavabos o por la pdetteompartimiento de carga.

La mayoria de las aeronaves tienen las puertasipaias de pasajeros a popa en el costado
izquierdo. Generalmente abren hacia fuera; gozamésde anterior, algunas hacia dentro.

La puerta de acceso al puesto de pilotaje estaajerente a proa en el costado derecho, algunas
veces estd a la izquierda.
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SEGUNDO, LOCALIZAR Y TRATAR DE ABRIR LAS VENTANAS D E ESCAPE

Por lo tanto, cuando es necesario efectuar umaeipenetracion, éstas deben ser
realizadas en la zonas del fuselaje identificadaa pse fin, y que generalmente se hallan ubicadas
en la parte superior del avion por encima de ksalite las ventanillas.

Estas son areas del fuselaje perfectamente dad@acEn las mismas, en caso de
realizarse una efraccién no se encontraran denmss&ldmentos estructurales, pudiéndose formar
una via de escape de ser necesario.

AREA DE CORTE

Entiéndase que no se trata de puntos estrudualgles, sino que se evita el corte
de demasiados «nervios», ejerciéndose la acciamgoite sobre algunos elementos de sostén.

Como estas zonas siempre se ajustan a la digposnterior de una aeronave en
particular, por lo general son de dificil accesmpapsibilitar un salvamento, por lo que se ac@nsej
investigar todos los accesos naturales antes elgtamtcortar por esta zona.

TOBOGANES Y SOGAS DE ESCAPE

Ante una aeronave que presente el tren de aterrextendido y que las salidas se
encuentren, consecuentemente, a considerable d#lpaso, se hace necesario el empleo de sogas
y escaleras adecuadas.

Las aeronaves de pasajeros poseen generalméwoigates de tela o de plastico
inflables, cuya familiarizacion por parte del peraloes indispensable a efectos de facilitar lasatar
de evacuacion.

Algunos aviones cuentan con escaleras integraldasselaje, entre otros los de la
serie

BAC 1-11, cuyo funcionamiento se halla explicadolreglés y pueden ser empleadas durante los
trabajos de salvamento.
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También la cabina para la tripulacion posee agedd escape adosadas a la salida de
emergencia correspondiente.

ASIENTOS EN AVIONES CIVILES

Para un servicio de Bomberos en Aeropuertos gideadocado a la tareas de realizar
un salvamento en un avion, la disposicion de lesngss, ademas de los cinturones de seguridad
anexos a los mismos, tiene una importancia fundehen

Existen diferencias entre los asientos de logjpess y el de los pilotos, ya que en
los primeros, con unos atalajes de muy sencillogjease logra un mejor control, pero en cambio
los pilotos deben formar parte de sus propios assguara alcanzar facilmente los controles de una
aeronave.

Tantas veces como sea posible, un servicio debBma debe estudiar dentro del
mismo avion (en las visitas a maquinas estacionald@smeétodos de ajuste de los asientos, ya que,
en una emergencia, quizas corriendo éstos unoss poEatimetros logre liberar a la persona
atrapada.

Los rieles en que estos asientos se encuentramados, permiten a los aviones
modificar la configuracion interior, de modo talegacomode a sus necesidades a los distintos tipos
de vuelo (primera clase, turista, vuelos chartarJadcompariia de aviacion y la duracion de los
vigjes. Es muy probable que un vuelo de cabotagm, @na gira turistica organizada por agencias de
vigjes, los asientos estén mas juntos que en igedaviajes intercontinentales. También varia el
ancho de las butacas de modo tal que en 1lra.etasmtramos cuatro asientos a lo ancho mientras
gue en turista se encuentran seis, para los mipwsde aviones.

Una tercera dimension que puede variar es eloatiehos pasillos. Este ancho puede
aumentarse, si se disminuye la cantidad de asigréoseparacion entre los mismos. En los aviones
de cabina ancha (BOEING 747), la disposicion dedsientos puede ser de hasta nueve en lo
ancho, con dos pasillos longitudinales y algunaslipa transversales dividiéndoselos en bloques.

CINTURONES DE SEGURIDAD

Todos los asientos estan provistos de cinturaleeseguridad que los pasajeros
deben ajustarse al despegar y al aterrizar. Digigieade una operacién muy simple y todos los
tipos de hebillas deben desenganchase con unanaégiala, independientemente del disefio la de
las mismas, generalmente, levantando una parex{¢aior) de dicha hebilla, y separando las dos
mitades del cinturon.

Los tripulantes tienen dos tipos diferentes a¢ucones, ya que el personal de vuelo
(piloto, copiloto e ingeniero de vuelo) llevan unés completo, mientras que el personal de cabina
utiliza cinturones del mismo tipo que el de losgpa®s.

Sintetizando; en caso de accidentes, un rapidmen, indicara. al personal de los
servicios de emergencia, como se liberan estasids®lpero en caso de dafio o abolladura que no
permita su normal funcionamiento, un simple cogkcthturén (con un cuchillo u otro elemento de
corte adecuado), solucionara el problema.
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METALES UTILIZADOS EN LA CONSTRUCCION DE AVIONES

El final exitoso de una operacion de salvamentesoate, dependera en gran parte
del conocimiento que sobre los metales que comormna aeronave tenga el Servicio de
Salvamento e Incendio del Aeropuerto donde oculrraceidente. La importancia fundamental
consiste en conocer donde y de que manera se éua @ncontrar, su resistencia al fuego, y los
efectos que produciran en ellos las herramientaode y efraccion. Para ello se anexa una breve
descripcion de los metales que mas frecuentemertiep hallarse en una aeronave civil.

ALEACIONES LIGERAS

E1 metal que predomina en la construccion denmglernos aviones es el aluminio,
en formas de distintas aleaciones si bien la comigosde estas aleaciones varia de avidén en avion,
a continuacion se detallan las que tipicamenteilszan.

A. DURALUMINIO : Es una aleacion que contiene aproximadamente de%obre, 1 % de
magnesio, y 1 % de silicio.

B. ALCLAD: Es un Duraluminio con un deposito electrolitictegdor de aluminio 100 % puro.

C. MAGNALIUM: Es una aleacion mucho mas ligera con el 2 % deecpbmagnesio en una
proporcion que varia del 2 al 10 %.

Estas aleaciones se utilizan para las partesn@sten forma laminada y en las partes
estructurales como piezas trefiladas o extruidadoEna de ldminas se rompen facilmente con un
hacha y si son piezas de tiranteria o del reticuksdructural se hace necesario utilizar herramsent
eléctricas o neumaticas

ALEACIONES DE MAGNESIO

Las aleaciones de magnesio, en forma de fundicidaminado, se utilizan para
reducir el peso en los lugares donde no interesafisar el espacio. Generalmente, tales
componentes son piezas auxiliares en vez de parte éstructura. Como ejemplo podemos citar
consolas de control, aros de montajes para lagagly diversas partes de motores. Es muy raro
encontrar este metal en puntos donde puede sdridéaah acceso.

RIESGO DE INCENDIO

Se lo considera muy peligroso ya que las pieglagdadas con este metal no entran
en ignicion facilmente, pero si esto ocurre, elahs¢ combustiona violentamente.

El agua acelera el proceso de combustion y Isi smplea en forma de chorro causa
explosiones que tienen por efecto dispersar fragmencandescentes sobre una amplia area.

Dadas sus propiedades, el magnesio en combugiinser aislado y, de ser posible,
cubierto con polvo quimico seco.
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ACERO INOXIDABLE Y ALEACIONES DE TITANIO

Si bien las aleaciones livianas son las mas adiesupara la mayor parte de la
estructura de una aeronave, a veces es necesiidarutitanio o acero inoxidable cuando las
resistencias al calor asi lo requiera.

Generalmente encontraremos estos metales en cemtps de turbinas, reforzando

superficies exteriores en bordes de ataque en megjdie muy alta velocidad, en cafierias que a la
vez son parte de la estructura o en los remact@sijlos que dan al exterior.

OTROS MATERIALES QUE CONSTITUYEN A LAS AERONAVES

MADERA TERCIADA

RIESGO DE INCENDIO: ligeramente superior al de la madera comun.
USO: como paneles de division interior, tableros detrebry puertas interiores.
EFRACCION: con el mismo tipo de materiales que se utilizawesta madera comun.

GENEROS

RIESGO DE INCENDIO: muy alto. Las telas de origen vegetal son tratama un bafio de
nitrato de celulosa. Arden rapidamente y sus llasegsropagan de la misma forma.

USO: como superficies externa de planchas metélicas onaderas en el interior del fuselaje;
ademas como cortinados y alfombras.

EFRACCION: pueden ser cortados facilmente mediante el emgdeonn cuchillo o retirados en
forma manual.

SISTEMA ELECTRICO

El sistema eléctrico de una aeronave alimenteod#&ente a las luces, radio, sistema
de intercomunicadores internos, bombas de combesstibombas hidraulicas, calefaccion y otros
numerosos aparatos eléctricos. Como ejemplo, dsaqne el MIRAGE Ill, interceptor de nuestra
Fuerza Aérea, tiene mas de 400 componentes eticimieléctricamente operados y cada avidn
lleva en si varios kilometros de cable distribuidds largo de toda su estructura.

La instalacion eléctrica se diferencia de la d@wtomovil por su mayor tamafio y en
gue las baterias ( pueden ser &cidas o alcalimask rutilizan como fuente de corriente para el
sistema de arranque. El sistema eléctrico de upk#o es de corriente continua, almacenando
ésta en acumuladores de niguel-cadmio. Muchas aeen cuentan con alternadores y
rectificadores de corriente que convierten a cortiparte de la electricidad generada. Las baterias,
ya sea de 12 o 24 voltios, constituyen una reggawa proporcionar energia en los momentos pico o
para arrancar el motor cuando en tierra no seddgubrindar energia de una fuente adicional.

Cuando estamos en presencia de un accidenteia@oay es muy probable que los
conductores eléctricos, a consecuencia del imgacemcuentren severamente dafiados y expuestos,
de modo tal que cualquier movimiento de éstos ppealocar una chispa de suficiente intensidad
como para encender los vapores de combustibleeatest
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Por este motivo los restos de un avion removidos el objeto de rescatar a alguien)
solamente en el caso que el fuego sea tan gramdergoortocircuito adicional no produzca dafos
mayores a los ya existentes.

BATERIAS

La ubicacion de las baterias, varia con la clieseaeronave. Los acumuladores
pueden encontrarse en el fuselaje, alas o en bestooas de los motores. En aviones poli motores,
generalmente, cada una de las plantas de fuerga 8a propia bateria, alojada en las carlingas de
las mismas, o0 en el hueco da repliegue del treateleizaje, pero podemos hallar una variante al
encontrarlas en una posicion central (todas junyadpsde alli se distribuye la corriente. Los
equipos especiales, tales como el radar, tienaribatseparadas que no estan interconectadas con
los acumuladores principales.

SISTEMA DE IGNICION

Desde el punto de vista profesional, el sistemagdicion de un avion tiene una
importancia fundamental conectada con la termirialogie comprende. El término interruptor de
ignicién o llave de arranque, en el caso de unnadwd significa que con el mismo se corta la
corriente de la baterias, pero generalmente, eaVimmes esto no ocurre ya que en un vehiculo,
dicho sistema utiliza la corriente de un acumulagfotanto que en un avidn con motores a piston,
el sistema de encendido esta operado con magfetaticamente todos los motores de aviacion a
piston estan equipados con magnetos duales.

Los interruptores de los magnetos generalmendé®m e la posicion del piloto y/o la
del ingeniero de vuelo, son del tipo a “cuchilla’estan desconectados cuando se hallan en la
posicion hacia abajo. El interruptor general (aegetamado principal) es el nexo entre todos los
mecanismos eléctricamente accionados de una aergnkv fuente de corriente eléctrica. Puede
utilizarse para cortar simultaneamente la enerlgietreea de todos los cables y equipos. Cuando
este interruptor esta abierto, la corriente ergseblaterias y esta llave aun esta viva, por losgue
aconseja desconectar los acumuladores inmediatareantaso de un accidente de aviacion sin
fuego. También este interruptor esta en las powmsianencionadas de piloto o ingeniero de vuelo y
se lo identifica por estar pintado de ROJO en tgunde aviones.

UNIDAD DE GENERACION DE POTENCIA AUXILIAR

(A.P.U.) Muchos aviones modernos cuentan conaemeigador auxiliar impulsado por
un pequefio motor (generalmente una turbina) qua garga aeronautica se conoce como A.P.U.,
abreviatura de “Auxiliary Power Unit”.

Este generador se utiliza para restaurar la qeaegdida por las baterias al arrancar y
para mantener cierto servicio de confort en tieaando los motores estan detenidos. La ubicacion
de esta unidad es variada, pudiéndosela encortiiaajd de la cabina, o en la panza del avion, pero
generalmente se ubica en el cono posterior delajese
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SISTEMA DE PROTECCION CONTRA INCENDIO

Muchos aviones poseen como parte integrante desqsipo de vuelo, sistema de
deteccién y extinciéon de incendio. Estos dos siatefuncionan independientemente uno de otro y
se diferencian en que el sistema de deteccionapfuopera automaticamente mientras que el de
extincion lo hace solamente cuando el piloto lorap® cuando un interruptor de accidente lo
opera). Algunos aviones livianos solamente tienensistema de extincion y no cuentan con
avisadores de incendio.

Este equipo se encuentra instalado en las caslidg post - motores y en algunos
aviones también en los tanques de combustible.

SISTEMA DE DETECCION DE INCENDIOS

Los sistemas de deteccion de incendios son ielésty operan diferenciando las
diversas zonas o compartimentos de una aeronavenidad detectora es un elemento termo
sensitivo. El tipo mas comun consiste en un tubacgeo inoxidable conteniendo un cable de cobre
en forma coaxil, estando la corona circular deengll compuesta con un material de resistencia
eléctrica modificable con variaciones de calor. iAtrementarse la temperatura, la corriente
eléctrica que fluye entre el alma y la parte extatal conductor es suficiente para accionar un relé
gue a su vez energiza luces y una campana de adgmridentifica la zona del incidente.

SISTEMA DE EXTINCION DE INCENDIOS

E1l agente para la extincién de incendios es quidd vaporizante (ya sea BCF o
BTM) contenido en botellas presion dicho agentéb&za de su cilindro de contencidon cuando se
detona eléctricamente un pequefio cartucho explogigeabre la valvula de salida y el piloto desde
su puesto de mando puede accionar. La descargaugdmve (entre uno y cinco segundos)
generalmente los cilindros de aviones de muchosne®itse encuentran interconectados de modo
tal que el piloto puede escoger entre descargaroutamlo el lote, con la alternativa de hacerlo
simultdnea o consecutivamente. En otro capitulosarta en detalle todo lo referente a los liquidos
vaporizantes.

INTERRUPTORES DE EMERGENCIA

En los viejos tipos de aeroplanos, se puede érronn sistema de extincion de
incendio, operado por interruptores de emergelste tipo de interruptores no operara si el fuego
ocurre al encontrarse la maquina en tierra, Deralto, deben oprimirse los interruptores de la
cabina de mando cuando halla energia eléctrichsstema.

Ademas de descargar el agente contra incendiduteciones de este interruptor de
emergencia puede incluir, el cerrar los pasos deastible, cortar los sistemas eléctricos, aislar |
bateria de los circuitos no - esenciales y encdadikmminacién de emergencia de la cabina.

CONDICIONES DE ACCIDENTE

A pesar de la instalacion de interruptores dergemeia no se puede garantizar que
el equipo de extincién de incendio instalado erawbn tendr4 una accidn efectiva durante un
accidente de aviacion. En caso que el avion se tsomesfuerzos inerciales mayores que los

20



necesarios para operar un interruptor de emergeteianterrupcion de circuitos eléctricos
esenciales para su funcionamiento y la rupturdram$ de combustible, derramado éste por todos
lados hara que el sistema sea totalmente inutd. paquefios cilindros del agente extintor, estan
colocados en una maquina, para actuar Unicamergspatios confinados (sector de accesorios de
un motor, compartimiento de carga) y no tienentefat atacar un fuego al aire libre, de modo tal
gue fuegos exteriores al fuselaje sobrepasarandiataenente cualquier control local que estos
pequefios equipos puedan lograr.

En otras palabras, un sistema de extincion dengios construidos en una aeronave
sera efectivo en un accidente solamente si laszdsemue intervienen en éste son los
suficientemente reducidas como para mantener tal@asdn adn en servicio, y al mismo tiempo no
distorsionar la estructura de las partes protegidaseniendo el agente extintor dentro de ellas y
cooperando a su extincién o propagacion por pémkdeombustible. La contra de estos sistemas es
gue al contener en cilindros tan pequefios un gaprimido, son mas peligrosos a la accion del
calor. Si en el primer momento de un accidenteendescargan estos cilindros, por accion del calor
estos pueden estallar muy pronto.

HIELO Y PROTECCION ANTI - HIELO

Cuando el aire es frio y contiene alto porcerdaj@umedad, es posible la formacién
de hielo. Este se deposita en un avion que vuaadny en una masa de aire con esas caracteristica
adhiere en las alas, cola, parabrisas, antenasghétc. Para combatirlo el avion esta dotado de
.botas desheladoras, en al borde de ataque dd¢ lyocola El parabrisas puede ser calentado
eléctricamente para derretir el hielo, y obligaalalesprenderse. Asimismo existen otras partes
calefaccionadas de esa forma, como ser: tubo (ojtet sirve para medir la velocidad del avion),
hélices (parte negra pintada en el borde de atagce)

Cabe acotar que no es ésta, la Unica maneradagir el antihielo de una aeronave
existen aquellas que poseen un sistema constipadocafierias que transporta una mezcla de
alcohol (85 %), y glicerina (15%).

OTROS DETALLES CONCERNIENTES A UNA AERONAVE

HELICE

Las hélices tanto de aviones o de helicOptemsekmentos de traccion, ya que por
su forma penetra en el aire y da velocidad.

PASO DE HELICE

Paso, es la inclinacion o angulo que tiene la galla hélice con respecto a su propio
eje. La inclinacion o Paso, es variable y comareddbkde la cabina de pilotos. El Paso de hélice,
puede compararse a la caja de velocidades de amawit es decir, que las distintas inclinaciones
0 pasos, son adecuadas a la velocidad y actitualvd@l, tal como la marcha del automovil. Por eso
en el automdvil, para arrancar se utiliza la pramgren el avion «Paso fino». Para subir una cuesta
se utiliza, la segunda, en el avion Paso fino (@enos inclinacion). Ya cuando el automovil tiene
cierta velocidad, se selecta la tercera o cuartechma(segun el vehiculo) y en el avién “Paso
grueso”, para crucero.
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Paso Cero; es cuando la hélice se encuentramucptar a su eje, no ejerciendo
traccion. Se utiliza en la puesta en marcha, panarael arranque de la turbina y, en el aterezaj
como freno por resistencia aerodinamica.

MOTOR EN BANDERA

Cuando en un vuelo ocurra una falla en un motmramdo el Comandante lo juzgue
necesario, un motor: se detendra y sera puestbasrdera».

Esto consiste en detener el motor y poner lasspade la hélice de perfil al viento, es
decir en la posicibn que menos resistencia ofreéeste procedimiento no ofrece el menor
inconveniente, salvo que la velocidad de crucesmitiuye. Asimismo, es posible que la hélice, al
estar en bandera, gire un poco, lo que es normal.

PRESURIZACION DE LA CABINA

La cabina presurizada o altimatica, es aqueltenégica, en la cual se inyecta aire a
presion, por intermedio de los compresores, adinmeéntener la presion interior, lo mas préximo
posible el nivel del mar o de la tierra.

El fin de la cabina presurizada, es poder trartappasajeros a grandes alturas, con
presiones internas en la cabina, relativamentespajatando asi los problemas producidos por la
falta de oxigeno.

Por consiguiente, con la cabina presurizadarésign interior serd& mucho mayor
gue la exterior por donde vuela el avién, pudietiel@sta manera mantener en un avion que vuela a
2.500 metros de altitud, la misma presion dentradmbina que al que tendria a la altura del nivel
del mar cuando lo hace a 13.000 metros, la prasiéma sera similar a la de unos 2.000 metros
aproximadamente.

EQUIPOS RADIOELECTRICOS

Los aviones pueden realizar dos tipos de vuglssal e Instrumental.

Visual es aquel que mantiene referencias corestartn el suelo. Esto no quita que
para tener una mayor seguridad en la trayectorgasigue la aeronave, se utilicen los equipos
radioeléctricos durante el vuelo visual.

Cuando las condiciones meteorolégicas no pernuitenvisualizacion del terreno, el
vuelo se realiza a Instrumental, utilizandose msmos del avion. Los mas elementales con que se
puede contar en un avion, tanto para un vueloaledsfa a instrumental, como para un aterrizaje,
son los que a continuacion se enumeran:

V.0.R.V.O.R.: Ayuda radioeléctrica para los vuelos, que indicdaeneronave, la direccion a la

emisora radiofaro o Aeropuerto que quiere segumseiante un radial determinado. No es afectado
por las tormentas eléctricas.
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AD.F.A.D.F.: Son equipos que indican que direccion debe seguavion para llegar a la emisora,
aeropuerto o radiofaro. Su funciéon es muy pareaida anterior, pero los A.D.F., tienen menor
alcance y pueden ser afectados por las tormer#eisiehs.

I.L.S..L.L.S.: (Instrumental landing System) Instrumento parateirizaje a «instrumental”.

Todos los equipos anteriormente nombrados, sipara las aeronavegaciones
radioeléctricas y/o aterrizaje por instrumentosinAsmo por las comunicaciones se utilizan los
siguientes equipos:

V.H.F..V.H.F.: Permite la telefonia avion - tierra.

H.F.H.F.: Permite la telefonia avion - tierra. Su alcancenagor que el de los V.H.F., pero es mas
afectado por las tormentas que ellos. Todas lanastde estos equipos son facilmente visibles en
el exterior del avion.

RADAR

Es un equipo electrénico, que indica al pilotonde se encuentra un frente de
tormenta; la zona mas activa o peligrosa del misbm.ésta forma, puede elegir la ruta mas
conveniente, evitando asi, los fendmenos meteadoaggjue afectan la tranquilidad y seguridad del
vuelo. El principio de su funcionamiento consistela& emision de un haz de ondas, que al chocar
con contra obstéculo (en este caso cumulus nindwumsentas, lluvia, etc.), rebota y vuelve hacia el
avion, donde es recibido por la pantalla recepyoemviado a la pantalla que se encuentra en el
cockpit. Este equipo es similar al sonar de losdmar

El tamafio de las indicaciones reflejadas en tdgtla, variar4 en forma inversa al
alcance con que el mismo sea selectado. Es deeirsiges utilizado con un alcance de 20 millas, la
imagen sera de gran tamafo, por lo tanto seaitdn 150 millas, el tamafio de la imagen sera
mucho menor. La pantalla giratoria, transmisoraceptora (por donde sale el haz de onda), es
facilmente identificable, ya que esta ubicada emaliz del avion, en la zona pintada de negro.

REGISTRADORES DE VUELO

VOICE RECORDER (GRABADOR DE VOCES)

Las aeronaves estan equipadas con un grabadorrgobe kg conversacion de los
pilotos; que se borra autométicamente a medidaeqtra en una nueva grabacion. De esta manera
es posibleescuchar lo que se dijo en la cabina de Pilotdesaltimos 30 minutos.

FLIGHT RECORDER (GRABACION DE DATOS DE VUELQ

Las aeronaves estan equipadas con un grabadmaspgue registran datos técnicos
de vuelo. Pulsar el boton EVENT con el fin de rezaaun Incidente 6 Accidente.

El de las aeronaves BAC 1-11 se puede interpeetat Area Técnica de la Empresa;
no asi el de los MD-80, que deben ser enviado$SaAU.

El Voice Recorder y el Flight Recorder, son lambdas «CAJAS NEGRAS»
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Generalmente estos estan instaladas en la pesterior del fuselaje

Aunque parezca paradodjico, no son cajas ni sgragepues se trata de objetos de
diversas formas externas (los hay hasta esféri®sjolor naranja, que registran informacioén de
vuelo en todas las etapas operativas de una aergnkvinformacion contenida en ellos es vital
para la investigacion pos - accidente.

El servicio de incendios debe tener especialadladde no causar mas dafo que el
ocasionado por el accidente a dicho equipo, yaatjupuede estar la clave de lo ocurrido.

Las recomendaciones fundamentales para actuartels easos son:

1) Después del accidente un registrador de vuetmpuafarse si cae presa de un incendio o0 si
se manipula incorrectamente en un intento de re@ufze

2) Bajo ningun concepto personal inexperto debtatrde recuperar el registrador de vuelo a no
ser que exista peligro de que sea irremediablemaaf@do o perdido, en terrenos cenagosos 0
quizas para defenderlos de las mareas en algungapla

3) Debe hacerse todo lo posible para tratar demaver el registrador, sin embargo debe
Protegerse del fuego a toda costa.

4) En forma conjunta la policia y el Oficial intemtor del Servicio de
Salvamento e Incendios, debera tomar los recaudosgarios para conservar
“in situ” el registrador, esperando el arribo delgpsonal autorizado de la Junta Investigadora
de Accidentes de Aviacion.

SISTEMA DE OXIGENO

Los aviones proyectados para volar a grandesaalttcomo lo estan los mas
modernos, necesitan llevar una instalacion de origrEra ser usada en caso de averia del sistema
de compresion de la cabina. Esta instalacion denss grupos de botellas y tuberias que lo
conducen hasta los asientos de los pasajerosujainies.

La cantidad de oxigeno que lleva cada avion dépele la cantidad de pasajeros. La
presion en las botellas varia de 15 a 150 kg/cm2.

IDENTIFICACION DE TUBERIAS POR EL COLOR

Combustible .......ooovvviiii ROJO

Aceite lubricacion .............ooeeeiiiii e, AMARILLO

EXHNIOIES oot MARRON

(@ )1([o 1] [ R VERDE CLARO
Instalacion hidraulica .............ccceeevvvieeen... AZUL - AMARILLO- AZUL
Liquido anti-hielo ...........cccoeeeiiiiiiinnnee. BLANCO - ROJO
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TANQUES DE COMBUSTIBLES

En un avion, el combustible se lleva en una sehe tanques, separados
estructuralmente pero interconectados funcionalepesbjados generalmente dentro de las alas,
aunque a veces se lo pueden encontrar debajosdéhjier Los tipos mas frecuentes son:

TANQUES RIGIDOS

Construidos de aluminio o duro aluminio, corrongb&s interiores, que ademas de
reducir el vaivén del liquido agregan fortalezarahazon del tanque. Pueden encontrarse en las alas
o en el fuselaje, dependiendo fundamentalmenta déake de maquina. El tanque, recubierto en
tela, tiene una ventilacion, una valvula de desbouth grifo de drenaje (para eliminar el agua de
condensacion) y una boca de carga. En algunos éansbipueden encontrar valvulas de seguridad,
pero esto implica que el combustible se carga sigoween estos tipos de tanques. Todos los tanques
tienen una toma a tierra para evitar la formaciérchlispas por acciones de electricidad estatica.
Estos tanques asientan sobre cunas y estan fijatdosinta metalicas.

TANQUES INTEGRALES

Dichos tanques son compartimentos formados defdérda estructura interna del
avion, pintados internamente con una goma sintéic&oprene, para sellar hendiduras y evitar
perdidas de combustibles. Generalmente son «cd@gaeas entre la estructura y la parte externa de
los planos principales, o compartimentos de foraildsdricas entre secciones del fuselaje y la parte
externa.

La abolladura de las alas, debida a un accidpmeucira el derrame inmediato del
combustible por las hendiduras formadas y eso aapih riesgo adicional de incendio que sin duda
debera. tenerse en cuenta.

TANQUES FLEXIBLES

Este tipo de tanque esta constituido por bolsagl@stico flexibles fijadas dentro de
compartimiento en las alas o fuselajes mediantehi@ode presion. En otros aviones se utiliza una
goma resistente a los combustibles juntamente ooa l nylon y muy frecuentemente una
cobertura de fibra de vidrio.

Las ventajas de los tanques flexibles, son invlegay la principal, es la capacidad
de absorber los impactos que los aterrizajes foszadoducen sobre la estructura rigida del avion.
De todos modos, no conviene olvidar que puederoepén un accidente serio 0 romperse por la
accion de algun trozo de metal que lo penetrejadiodose la combustibilidad del tanque en si a
los peligros que implica su inflamacion. Es impot¢arecordar la toxicidad de los vapores del
plastico quemado, situacién que dificulta el acmieato sin los debidos aparatos respiratorios.

TANQUES AUXILIARES

Muchos tipos de aviones cuentan con la posiliaiallevar tanques de combustible
adicionales cuando sean necesarios. Este tipondadase lleva externamente debajo de las alas, en
los extremos de ésta o debajo del fuselaje (tangeesales). Estos tipos de continentes estan
construidos con formas aerodinamicas y su estractepende enteramente de su tamafo; tanques
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pequefios de aproximadamente hasta 200 litrosdo8jan los extremos de las alas, probablemente
sean de fibra de vidrio; tanques de 450 a 8.0@8slitienen una construccién similar a la de los
fuselajes de los aviones. En algunos casos éstddipanque puede ser arrojado en una emergencia.

il ~
DERIVA TIMON OE DIRECCION
VENTANA
(SALIDA DE EMERGENCIA) SUPERFICIES
SUSTENTADORAS
(PLANOS)

ESTABILIZADOR Y
TIMON DE PROFUNDIDAD

PLANTA DE PODER

FUSELAJE

TREN DE ATERRIZAJE

AEROCOMBUSTIBLES

JP1:

Corresponde @AERO SHELL TURBINE FUEL 660 y al ESSO TURBO FUEL
A-1. Es el combustible que normalmente se empleasaviones de lineas aéreas, es una mezcla
de derivados de la destilacion del petroleo, prardgas de las fracciones del kerosene. Tiene
buenas caracteristicas de combustion y convenierespiedades para baja temperatura.
Mantiene condiciones aceptables de seguridadntiulas aprovisionamientos y en casos de

emergencia.

JP4:

Corresponde &HELL JP-4 TURBINE FUEL y el ESSO TURBO FUEL B: Es
un producto compuesto de derivados de la destilaadéb petroleo, de amplio rango de ebullicién,
obtenido de las fracciones de nafta automotriz, tetraetilo de plomo, y del kerosén. Este
combustible como rango de nafta expandida, tieaeacteristicas que hacen que su peligrosidad
aumente en forma moderada, particularmente por ayomvolatilidad. Este problema puede
hacerse notar durante las cargas de combustilgledos casos de accidentes e incidentes.

Sus condiciones para la lubricaciéon de bombasod#ustibles son menores que las
del JP1. Tiene buenas caracteristicas de combustion yuadas propiedades para la utilizacién en
baja temperatura, siendo su punto de congelaciérbaja que eJP1L
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El valor de la temperatura de inflamacion, nauifegentre las propiedades del JP4,
por ser ésta una nafta de rango expandido. Parauakes ese valor queda dentro de las
temperaturas negativas.

PPM: partes por millén.

NOTA: La carga de combustible JP4 se efectuaran Unicaneey exclusivamente cuando no
exista provision del JP1. No se efectuaran cargascdmbustibles JP4 con pasajeros a bordo.

NORMAS DE PREVENCION PARA LAS OPERACIONES DE CARGAESAGOTE Y/O
TRASPASE DE COMBUSTIBLES EN AERONAVES

La carga y descarga de combustible, asi commasbdse por medios externos de la
aeronave se realizaséempre al aire libre

Las operaciones indicadas, nunca se realizarancogmliciones de tormentas
eléctricas locales cuando las caracteristicastdelésgan prever el riesgo evidente.

El camidn cisterna no seré autorizado a acereal@@aeronave, hasta que el personal
a cargo de ésta, compruebe que se han tomadol&sdaecauciones debidas. En las aeronaves a
pistdn, antes de permitir acercar el camién cistese colocard los interruptores de baterias en
posicioncortada

El camion cisterna se maniobrara con cuidadastacion sera tal que los posibles
movimientos adelante / atras no se encuentreaertaave en su trayectoria.

El lugar de estacionamiento sera escogido dedakra que el camion pueda alejarse
rapidamente de la aeronave en caso de incendio.

En caso de instalaciones fijas, una persona gaiealacargo de la operacion de
bomberos para cortar de inmediato el suministrardeventual incendio. Si las instalaciones no
fueran fijas, debera tenerse en cuenta la posibdilide poder retirar el tanque o tambor de la
proximidad de la aeronave, en caso de emergencia.

No se permitira fumar, encender fuego o hacespas a menos de 15 metros de la
aeronave. Se colocara letreros portatiles y penfeente visibles con la leyenddO FUMAR
demarcando el area mencionada.

Se prohibira al personal interviniente en la ap@m llevar consigo fosforos,
encendedores u otros enceres que puedan provecqr. fidl personal que debe penetrar en el area
de la prevencion evitara portar o manipular balieramientas u otros elementos que puedan
provocar chispas. En tal sentido debera tenerseuenta que el aluminio, cobre o bronce no
generen chispas por roce o friccion.

Entre el aeronave y el equipo abastecedor de ustible se instalard un equipo de
matafuego adecuado.

El personal afectado a la operacion deberéa adtastrado en el uso de los elementos
disponibles y métodos de ataque contra el fuego.

Solo deberéa ser abierta la tapa del tanque derlznave, con el que se efectuara la
operacion, debiendo los otros tanques de combesti#rmanecer con sus tapas cerradas.
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Durante la operacion de carga o descarga no debéparse pruebas fundamentales
del sistema eléctrico de la aeronave, sin accimarruptores o desconectarse el grupo eléctrico de
tierra. En las aeronaves a turbina, se limitardseldel sistema eléctrico de la misma a los cosuit
necesarios para la operacion de carga o descaxgardmistible.

No se permitira el manipuleo de otros recipiertescombustible en la vecindad
inmediata del que se esta usando en la maniobra.

En lo posible se evitar4 salpicaduras. Eliminara vez finalizada la operacion, las
acumulaciones de combustibles derramados, sac&wlalgbriéendolos con arena.

Las conexiones para descarga de electricidadioest®e haran «siempre antes» de
abrir los recipientes y en este orden:

1° - Camion cisterna.
2° - Boquilla con aeronave.

Si el tren de aterrizaje se encuentra muy cajes¢ debe dar intervencion a los
servicios de Salvamento y Extincion de Incendidsseaefectos que procedan su enfriamiento y no
cargar hasta que se encuentre normalizada laigituac

CARGA DE COMBUSTIBLE CONPASAJEROS A BORDO

No es conveniente que en la carga de combustilbhegreezcan pasajeros a bordo, pero de ser asi
hay que tener en cuenta lo siguiente:

Los pasajeros deben sesados que se va a iniciar la carga de
combustible.

Se le deberan advertir que no fumen, no accioada eléctrico, ni encendedores, u
otro tipo de circunstancia que pueda posibilitaprtoteso igneo.

Los carteles de NO FUMAR deben estar encendidos gle cinturones de seguridad
apagado. Los cinturones de seguridad deben esabrdehados.

Las puertas deben estar abiertas o entreabléntas de obstaculos y las escaleras
abajo, si hubiera alguna puerta cerrada, el tobdgée estar desenganchado. Cuando por razones
climaticas las puertas deben permanecer cerradasa estaran con trabas.

Una auxiliar de abordo debe colocarse en caddgpoerrada, para abrirla en caso de
peligro y ayudar a salir a los pasajeros. El nunderauxiliares no sera inferior al necesario para |
evacuacion.

Si en cualquier momento, se detecta la preselecizapores de combustibles dentro
de la cabina de pasajeros, la carga se debe imgiry no usar equipos eléctricos de limpieza de
cabinas.

Si se procede al desembarque o embarque de nossamientras se esté

reabasteciendo, los pasajeros deben transitardcalepdo posible del lugar de carga y el persona
de la empresa los deben guiar, aunque en realdadds seguro es que no se efectien ningun
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movimiento de pasajeros durante la carga. Ademasaerda que nunca se deba fumar en la
plataforma de embarque.

Los pasajeros imposibilitados podran permaneterdo en el caso que disponga de
personal para evacuarlos de inmediato.

CARGA DE COMBUSTIBLE CON TUBERIAS

Estas operaciones son de emergencia y en lolasilniebe evitar, pero si ello fuera
necesario y no quede otra alternativa, deben teremscuenta ademas de las normas de rutina,
preocupaciones de seguridad muy estrictas.

La carga en ésta circunstancia, deben estarizadas por el Jefe del Aeropuerto o
su reemplazante, a solicitud del propietario o ee@ntante responsable (Cmte.) quien deberd
asumir la responsabilidad de la operacion.

No esta permitido bajo ninguna circunstanciatesrcuna carga sobre el ala, cuando
una de las turbinas estad en marcha, se hara unmtaper el sistema de abajo del ala:

Si es indistinto, dejar en marcha la turbina mamie

La aeronave debera ubicarse a 50 metros comanmiirdel area de embarque de
pasajeros y de cualquier aeronave.

La supervision debe estar supervisada por lalagpon de vuelo y el mecanico de la
sucursal.

Uno de los pilotos debe permanecer en la calmn&ralando la turbina en marcha y
sistema de combustible.

El cisterna desarrollara toda la extension dedaguera (18 metros), para colocarse
los mas distante posible.

Los Bomberos, deben estar préximos a la aeroreves efectos de actuar con
prontitud ante la eventualidad.

Desembarcar a todos los pasajeros y a todo m@msoresencial a mas de 50 metros.

La aeronave debe estar enfrentada al vientoquagael chorro de aire de la turbina
en marcha no vaya hacia el lugar de carga (ensel @a tener las turbinas en la parte posterior del
fuselaje).

Las puertas traseras del aeronave, deben estadas

Se debe evitar los derrames de combustiblesjsagbor los venteos de punta de
alas; si ello ocurriera se debe suspender la g@gamediato. No llenar los tanques al maximo ni

considerar si la aeronave estéa estacionada effigotatacon declives.

La presion de carga de combustible no debe npawar los 25 PSI.
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La aeronave debe estar calzada con freno de@satento, pero una persona por
calza debe estar junto a la misma, para sacarlemrdediato, por si fuera necesario alejar la
aeronave de la ubicacion que tiene por cualquid¢ivono

VOCABULARIO BASICO

ACCESS DOOR: Puerta de Acceso.

AFT: (popa).

AXE: Hacha.

BOTH SIDES: Ambos lados.

BREAK GLASS: Rompa el vidrio.

BREAK IN AREA: Zona para corte.
CARGO DOOR: Puerta de bodega.
CLOSE: Cierre.

COCKPIT: Cabina.

CREW: Dotacion.

CUT HERE: Corte aqui.

CHOP OUT AREA: Zona de corte.

CHOP THROUGH AREA: Zona para corte.
DANGER: Peligro.

DOOR: Puerta.

DRY POWDER: Polvo seco.
EMERGENCY EXIT: Salida de emergencia.

ENGINE: Motor.

ENTRANCE DOOR: Puerta de entrada.
ESCAPE CHUTE: Manga de salvamento.
ESCAPE HATCHES: Puerta de escape.
ESCAPE ROPE: Cuerda de salvamento.
EVACUATION SLIDE: Rampa de salvamento.
EXIT: Salida.
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FABRIC: Tela.

FIRE: Incendio.

FIRE EXTINGUISHER: Matafuego.
FIRE PORT: Abertura para extincion.
FLIGHT DECK: Cubierta de vuelo.
FLOOR LEVEL: Nivel del piso.
FOAM: Espuma.

FOG: Niebla.

FORCED ACCES: Acceso forzado.
FUEL: Combustible.

FUEL HOSE: Manguera de combustible.
FUEL OVERFLOW STANDPIPE: Cafio de desborde de combustible.
FUEL TANK: Tanque de combustible.
FWD (FORWARD): Frente (proa).
JET: Chorro.

JETTISONABLE: Desprendible.
HANDLE: Manija.

HOSE: Manga.

LANDING GEAR: Tren de aterrizaje.
LEFT: Izquierda.

LEFT SIDE: Lado izquierdo.

RIGHT: Derecha

RIGHT SIDE: Lado derecho.

LIFE VEST: Salvavidas.
NO SMOKING: No fumar.
NOZZLE: Lanza.

OIL: Aceite.

OPEN: Abra.
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OPEN OUTWARD: Abra hacia afuera.

OVERWING DOOR: Puerta sobre el ala.

OXYGEN BOTTLE: Tubo de oxigeno (botella de...).
PASSENGER STAIRWAY: Escalera para pasajeros.

PULL: Tire.

PULL DOOR: Tire la puerta.

PULL HANDLE DOWN: Tire de la manija hacia abajo.

PULL HANDLE OUT: Tire la manija hacia afuera.

PULL OUT TO OPEN: Tire hacia afuera para abrir.

PULL TO JETTISON: Tire para desprender.

PUSH: Empuije.

PUSH DOOR IN: Empuje la puerta hacia abajo.

PUSH TO OPEN: Empuje para abrir.

REAR: Cola (popa).

ROTATE CLOCKWISE: Rotar en el sentido de las aguja del reloj.
ROTATE COUNTERCLOCKWISE: Rotar en el sentido contrario a las agujas dej.rel
ROTATE HANDLE FORWARD: Rote la manija hacia adelante.
RUNWAY: Pista.

SAW HERE: Serruche aqui.

SLIDE WINDOW AFT: Deslice la ventanilla hacia atras.

TAIL: Cola.

TANK: Tanque.

TURN ANTICLOCKWISE: Gire en el sentido contrario a las agujas dej.relo
TURN CLOCKWISE: Gire en el sentido de las agujas del reloj.
TURN HANDLE: Gire la manija.

TURN HANDLE DOWN: Gire la manija hacia abajo.

WING: Ala.
WHEEL: Rueda.
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Pistas

AERODROMO Area definida de tierra o de agua (que incluydasihubiere, sus edificaciones,
instalaciones y equipos), destinada totalmentercigimente a la llegada, salida y movimiento en
superficie de aeronaves.

APARTADERO DE ESPERAArea definida en la que puede detenerse una ae¥qaas esperar o
dejar paso a otras, con objeto de facilitar el moemto eficiente de la circulacion de las aeronaves
en tierra.

AREA DE MOVIMIENTO La parte del aerédromo que ha de utilizarse gladaspegue vy el
aterrizaje de las aeronaves y para el movimientueerficie de las mismas.

AREA DE ATERRIZAJE La parte de un area de movimiento que esta destiabdterrizaje o
despegue de las aeronaves.

AREA DE _MANIOBRAS Aquella parte del aerédromo que debe usarse palaspegue y el
aterrizaje de aeronaves y el movimiento en supesfide éstas relacionado con los despegues y
aterrizajes , excluyendo las plataformas.

Area de maniobras

Area de movimiento.
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AREA DE SEGURIDAD DE EXTREMO EN PISTA

Area simétrica respecto de la prolongacion deldej la pista y adyacente al extremo
de la franja, cuyo objeto principal consiste erucad el riesgo de dafios a un avién que efectie un
aterrizaje demasiado corto o largo.

ZoNA

AREA
DE DE

DE
PARADA

SEGURIDAD 3 SEGURIDAD

PIS'I£> g Y FRANJA
B AREA

Arda seguridad de extremo de pista

BALIZA

Objeto expuesto sobre el nivel del terreno padicar un obstaculo o trazar un
limite. (La baliza también es considerada un olétd.c

CALLE DE RODAJE

Via definida de un aerédromo terrestre, escogigameparada para el rodaje de la
aeronaves.

FRANJA DE PISTA

Una superficie definida que comprende la pista yona de parada si la hubiese,
destinados:

a) Reducir el riesgo de dafios a las aeronavesgjsalgan de la pista;
b) Proteger las aeronaves que sobrevuelan kghisante las operaciones de
despegue y aterrizaje.

HELIPUERTO

Aerdodromo destinado a ser utilizado por helicapgteolamente.
HIDRANTE

Sector fisico ubicado en plataforma para lossfibe embarque o desembarque de
pasajeros, correo o carga, reaprovisionamient@adastible, estacionamiento o mantenimiento.

MARGEN
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Banda de terreno que bordea un pavimento, tratadarma que sirva de transicion
entre ese pavimento y el terreno adyacente.

OBSTACULO

Todo objeto fijo (tanto de caracter temporal enmente) o movil, o parte del
mismo, que esté situado en un area destinada aleono de las aeronaves en tierra, 0 que
sobresalga de una superficie definida destinadatager a las aeronaves en vuelo.

PISTA

Area rectangular definida en un aerédromo teegsteparada para el aterrizaje y el
despegue de las aeronaves.

PLATAFORMA

Area definida de un aeropuerto utilizado por@hsito terrestre de aeronaves y todo
movil auxiliar de las mismas, previo a su ingrelséraa de maniobras.

PUNTO DE ESPERA EN RODAJE

Punto designado en el que se puede ordenar aetasaves en rodaje y a otros
vehiculos, que esperen, a fin de que queden adameade separados de la pista.

UMBRAL
Es el comienzo de la parte de la pista utilizphale el aterrizaje.

UMBRAL DESPLAZADO

Umbral que no esta ubicado en el extremo desla.pi

Puede darse el caso que sea necesario desplarabml de una pista por algun
obstaculo en la aproximacion, o cualquier otro wotpero la pista debe mantener la ubicacion de
Su extremo.
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ZONA DE PARADA

Area rectangular definida en el terreno situadorginuacion del extremo de una
pista, en el sentido del despegue, preparada conmadecuada para que puedan pararse las
aeronaves en el caso de un despegue interrumpido.

ZONA TOMA DE CONTACTO

Parte de la pista, situada después del umbrstindda a que los aviones que
aterrizan hagan el primer contacto con la pista.

Sefales zona toma de contacto.

\ 4

EXTREMO

UMBRAL k

ESTACIONAMIENTO
DE AERONAVE PLgAgogMA

TERMINAL DE TERMINAL
PASAJEROS DE CARGA

Algunos elementos basicos de aerédromo.

Categorias de los Aeropuertos.

NIVEL DE PROTECCION QUE HA DE PROPORCIONARSE

En todo Aeropuerto el nivel de proteccion, debsabse en las dimensiones de los
aviones que se utilicen, con los ajustes de |lasiérecias de las operaciones que se realicen.
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En relacion al salvamento y extincion de incesddebe basarse en el largo total de
los aviones de mayor longitud y en la anchura maxie su fuselaje. En lugar se tendra en cuenta
su longitud total y luego la anchura del fuselaje.

Para fines de salvamento y extincion de incendiissaeropuertos deberian dividirse
por categorias, segun en numero de aviones ere®sneses consecutivos de mayor actividad del
afio, de la manera siguiente:

a) Cuando el numero de movimientos de los aviategategoria maxima que
normalmente utilizan el aeropuerto sea de 700 odugmnte los tres meses consecutivos de mayor
actividad, dicha categoria deberia ser entonceat&goria del aeropuerto (véase los ejemplos 1y
2).

b) Cuando el nimero de movimientos de los aviatesategoria maxima que
normalmente utilizan el aeropuerto sea inferiof@ durante los tres meses consecutivos de mayor
actividad, la categoria del aeropuerto podria sewnees la inmediata inferior a la del avion de
categoria maxima. (véanse los ejemplos nimero)3 y 4

c) Cuando exista una gran diferencia entre laedsiones de los aviones que se han
incluido para llegar al numero de 700 movimientas;ategoria del aeropuerto puede reducirse a
una categoria aun mas baja, pero sin que resuheioina dos categorias por debajo de la
correspondiente al avion de categoria maxima (v&aseplo nimero 5).

Cada aterrizaje o despegue cuenta como un mowiniBara determinar la categoria
del aeropuerto deberian contarse los movimientogsmondientes a las operaciones del transporte
aéreo regular y no regular de la aviacion gendtat adelante se ha incluido una clasificacion de
los aviones representativos con arreglo a la cetedel aeropuerto que figura en la tabla.

Los ejemplos que siguen ilustran el método pasterthinar la categoria del
aeropuerto.

Ejemplo NUmero 1

Anchura Categoria del
Avién Longitud Total | del fuselaje 9 Movimientos
aeropuerto
Tupolev TU-154 47 m. 3,45 m. 7 300
Boeing 707-320 46,61 m. 3,55 m. 7 600

Los aviones mas largos estan categorizados déoromdad con la tabla,
primeramente, la longitud total, y luego la anchde& fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos.
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Puede observarse que el numero de movimientossdeviones mas largos de la categoria mas alta
equivale a 700. En este caso, el aeropuerto pegdaea la categoria 7.

Ejemplo NUmero 2

Anchura Categoria del
Avion Longitud Total | del fuselaje 9 Movimientos
aeropuerto
DC-8-61 57,12 m 3,51 m 8 300
Super VC-10 52,43 m. 3,50 m. 8 300
Boeing 767-200 48,50 m 5,03 m. 8 300

Los aviones mas largos estan categorizados déoroudad con la tabla 1.2,
primeramente, la longitud total, y luego la anchde& fuselaje, hasta alcanzar 700 movimientos.
Puede observarse que el numero de movimientossdeviones mas largos de la categoria mas alta
equivale unicamente a 700. También conviene obiseue al evaluar la categoria apropiada a la
longitud total del Boeing 767-200, por ejemplo.ecatria 7 la categoria seleccionada es realmente
mas alta, ya que la anchura del avién es supet@aachura maxima del fuselaje correspondiente a
la categoria 7. En este caso, el aeropuerto pedsgne la categoria 8.

Ejemplo NUmero 3

Anchura Categoria del
Avion Longitud Total | del fuselaje 9 Movimientos
aeropuerto
DC-8-61 57,12 m 3,51 m 8 300
Super VC-10 52,43 m. 3,50 m. 8 200
Tupolev TU-154 47 m. 3,54 m. 7 300

Los aviones mas largos estan categorizados ddoroudad con la tabla
primeramente, la longitud total, y luego la anchumaxima del fuselaje, hasta alcanzar 700
movimientos. Puede observarse que los movimiergdeslaviones mas largos de la categoria mas
alta equivalen unicamente a 500, en este casatdgaria minima del aeropuerto seria la 7, es decir
una categoria inferior a la correspondiente alramds largo.

Ejemplo NUmero 4

Anchura Categoria del
Avion Longitud Total | del fuselaje 9 Movimientos
aeropuerto
DC-10-30 53,35 m. 5,72 m. 8 300
Boeing 767-200 48,50 m. 5,03 m. 8 200
Tupolev TU-154 47 m. 3,45 m. 7 300
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Los aviones mas largos estategorizados de conformidad con la tabla,
primeramente, la longitud total, y luego la anchuradxima del fuselaje, hasta alcanzar 700
movimientos. Puede observarse que el numero denmentos de los aviones mas largos de la
categoria mas alta equivale Unicamente a 500. Bambonviene observar que al evaluar la
categoria apropiada a la longitud total del Bo&i6@-200, por ejemplo, categoria 7 la categoria
seleccionada es realmente algo superior, ya qaeadhura del fuselaje del avion es mayor a la
anchura maxima del fuselaje correspondiente atégoda 7. En este caso, la categoria minima del
aeropuerto seria 7, eso es, una categoria infeteocorrespondiente.

Ejemplo NUmero 5

Los aviones mas largdaresategorizados de conformidad con la tabla:

Anchura Categoria del
Avion Longitud Total | del fuselaje 9 Movimientos
aeropuerto
Tupolev TU-154 47 m. 3,45 m 7 100
Boeing 707-120 B 44,22 m. 3,55 m| 7 300
DC-3 19,66 m. 2,35 m. 4 500

Primeramente, la longitudatpty luego la anchura maxima del fuselaje, hasta
alcanzar 700 movimientos. Puede observarse quéaneémno de movimientos de los aviones mas
largos de la categoria mas alta equivale Unicamed®). Segun la tabla que precede, la categoria
minima del aeropuerto seria la categoria 6, ea dstla gama relativamente amplia de diferencias
entre la longitud de los aviones mas largos (Tupdld-154) y el avion respecto al se llega a 700
movimientos (DC-3), la categoria minima del aerofpupuede reducirse a la categoria 5.

A pesar de lo que antecede, durante los perjp@esstos de actividad reducida, la

categoria del aeropuerto se puede reducir a laaquie del avion del la categoria mas alta que
tenga que utilizar el aeropuerto durante ese perid tener en cuenta el nimero de movimientos.
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Categoria Anchura maxima
del Longitud total del avion del

Aeropuerto fuselaje
1 de 0 a 9 metros exclusive 2m.
2 de 9 a 12 metros exclusive 2m.
3 de 12 a 18 metros exclusive 3m.
4 de 18 a 24 metros exclusive 4 m.
5 de 24 a 28 metros exclusive 4 m.
6 de 28 a 39 metros exclusive 5m.
7 de 39 a 49 metros exclusive 5m.
8 de 49 a 61 metros exclusive 7 m.
9 de 61 a 76 metros exclusive 7 m.
10 de 76 a 90 metros exclusive 8 m.

TIPOS DE AGENTES EXTINTORES

Normalmente los aeropuertos deberian dotarsegeetes extintores principales y
complementarios. Los agentes principales propoatiocontrol permanente, es decir durante un
periodo de varios minutos o mayor. En cambio, gEntes complementarios apagan las llamas con
rapidez pero proporcionan un control «transitogae solo sirve al momento de aplicarlos.

El agente extintor principal deberia ser:
a) Una espuma de eficacia minima de nivel A.
b) Una espuma de eficacia minima de nivel B.

¢) Una combinacion de estos agentes.

El agente extintor principal para los aeropuededas categorias 1 a 3 deberia ser,
de preferencia, de eficacia minima de nivel B.

El agente extintor complementario deberia ser:
a) C02.
b) Productos quimicos secos en polvo (polvo deesl8sy C).
c¢) Hidrocarburos halogenados (halones).
d)Una combinacion de estos agentes.

Los productos quimicos secos en polvo y los lease consideran normalmente
mas eficaces que el C02 para las operaciones vBnsahto y extincion de incendios de aeronaves.
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Cuando se seleccionen productos quimicos seco®lea para utilizarlos con espuma hay que
tener sumo cuidado que sean compatibles entre si.

CANTIDADES DE AGENTES EXTINTORES

Las cantidades de agua para la produccion demesguo agentes complementarios
gue han de llevar los vehiculos de salvamento n@gh de incendios deberian estar de acuerdo
con las categorias del aeropuerto, determinadandeg@xpuesto anteriormente, aunque respecto de
estas cantidades, se pueden hacer las modificacsomngentes:

a) En aeropuertos de las categorias 1 y 2 podsi#wsise hasta el 100% del agua por un agente
complementario.

b) En aeropuertos de las categorias 3 a 9, cuamdnilEe una espuma de eficacia de nivel A,
podria sustituirse hasta el 30% del agua por untag@mplementario.

Las cantidades previstas en la tabla, constitlggrtantidades minimas de agentes
extintores que hay que proporcionar. Siempre que B&sible, es conveniente proporcionar
proteccion adicional, teniendo en cuenta la neaésidcurrente de mantenimiento del equipo y/o
los riesgos operacionales poco corrientes pecsal@gkaeropuerto considerado.

Las cantidades que se indican en la tabla selé@mminado agregando la cantidad
de agentes extintores necesaria para lograr urpdiede control de un minuto en el area critica
practica, y la cantidad de agentes extintores aeieepara continuar controlando el incendio
después y/o, posiblemente, para extinguirlo corapiente. El tiempo de control es el tiempo
necesario para reducir un 90% la intensidad ina=hincendio.

CANTIDADES MINIMAS UTILIZABLES DE AGENTES EXTINTORES

La cantidad de concentrado de espuma que hawlgptrtarse por separado en los
vehiculos para producir la espuma debera ser primpad a la cantidad de agua transportada y al
concentrado de espuma elegido. Esta cantidad derwado de espuma deberia bastar para aplicar
como minimo, dos cargas completas de dicha cantidadjua, siempre que haya suficiente reserva
de agua para poder volver a llenar inmediatamentanyapidez los tanques de agua.

La cantidad de agua especificada para la prodocge espuma se basan en un
régimen de aplicacion de 8,2 L / min. / m2 en coiana espuma de eficacia de nivel Ay de 55 L/
min. / m2 en cuanto a la espuma de eficacia d¢ BiVeéstos regimenes de aplicacion se consideran
regimenes minimos a los cuales se puede conseggmngol necesario en un minuto. Las
cantidades de espuma indicadas en la tabla 2.arsddterminado en el supuesto que las espumas
se ajusten a las especificaciones minimas aprolmmtasl Estado. Cuando haya que emplear una
espuma de eficacia de nivel A y una espuma deogdicke nivel B, la cantidad total de agua que ha
de suministrarse para la produccién de espuma idebasarse, en primer término, en la cantidad
gue seria necesaria en los casos de emplear stéammen espuma de eficacia de nivel A, y
entonces reducirse 3 litros por cada dos litroagle suministrada para la produccién de espuma de
eficacia de nivel B.
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AREA CRITICA

El area critica es un concepto que tiene com@a mlesalvamento de los ocupantes
de una aeronave. Difiere de otros conceptos enajqueez de intentar controlar y extinguir todo el
incendio, procura controlar solamente el area dendio adyacente al fuselaje. El objetivo es
salvaguardar la integridad del fuselaje y mant@oadiciones tolerables para sus ocupantes. Por
medios experimentales se han determinado las diom&ss del area controlada necesaria para
lograr este objetivo en el caso de una aeronayparicular

Es preciso hacer una distincién entre el arégea&riedrica, dentro de la cual puede
gue sea necesario controlar el incendio, y el érdgma practica que es representativa de las
condiciones reales del accidente. El area criiéeda sirve solamente como un medio para dividir
las aeronaves en categorias, en funcion de la todgael incendio a que pueden verse expuesta.
No pretende representar las dimensiones mediasjmagaxo minimas de un incendio de
combustible derramado relacionado con una aeroeawvearticular. El area critica tedrica es un
rectangulo, una de cuyas dimensiones es igualamdptud total de la aeronave y la otra tiene una
longitud que varia en funcion de la longitud y teclaura del fuselaje.

Basandose en experimentos realizados se ha exstlblque en el caso de las
aeronaves con una longitud de fuselaje igual o may® metros, en condiciones de viento de 16 a
19 Km./h en direccion perpendicular al fuselajeaeda critica tedrica se extiende a partir del
fuselaje hasta una distancia de 24 metros en &hdmexpuesto al viento y a una distancia de 6
metros en el lado de sotavento. Para aeronavepegaenas, resulta adecuada una distancia de 6
metros a cada lado. Sin embargo, a fin de podeeatanprogresivamente el area critica tedrica,
cuando la longitud del fuselaje oscila de 12 a #&os se recurre a una transicion.

Se considera adecuado utilizar la longitud totallal@eronave como una de las
dimensiones del area critica tedrica, por cuanb® geotegerse del incendio toda la longitud de la
aeronave. De no ser asi, el fuego podria penettavas del revestimiento y entrar al fuselaje.
Ademas, otras aeronaves tales como las de colarmia de T, frecuentemente tienen grupos moto
propulsores o vias de salida en la parte posteeidiuselaje.

Por lo tanto, la formula del area critica teérich &s:

Longitud Total Area Critica Teorica
L<12m Lx(12m.+W)
12m.<L< 18 m. L x (14 m. + W)
18m.<L<24m. Lx (17 m.+W)
L>24 m. L x (30 m. + W)

Donde:
L =longitud total de la aeronave,
W = anchura del fuselaje de la aeronave.

42



AT

Donde.

AT = Area Critica Tedrica '
L = longitud total de la aeronave, v
w = Anchura del fuselaje de la aeronave.
V = Direccidn del Viento

Segun se ha mencionado anteriormente, en laiqgagé@ramente ocurre que el
incendio se propague a la totalidad del area arigdrica y se ha determinado un area critica
practica de menor superficie que la primera, pargule propone suministrar capacidad extintora.
Como resultado de un andlisis estadistico de atteidele aviacion reales, se ha determinado que el
area practica(Ap) es aproximadamente igual a 2/arda critica tedrica, 0 sea;

Ap = 0,667 AT
La cantidad de agua para la produccion de espurede calcularse en base a la
formula siguiente formula:

Q=Q1+Q2

en la que:
Q = Total de agua necesaria;
Q1L = Agua para controlar el incendio en el aredta practica, y
Q2 = Agua necesaria después de establecido efrobpara fines del

Mantenimiento del control y/o la extincion del restlel incendio

El agua necesaria para el control en el arex&rgractica (Q1), puede expresarse por la
siguiente formula:

Ql1=AxRxT

en la que :
A = area critica préactica
R = régimen de aplicacion, y
T = tiempo de aplicaéin.

La cantidad de agua requerida para Q2 no pueltellaxde con exactitud por
depender de diversas variables. Los factores qoersgderan de mayor importancia son:

a) Masa maxima total de la aeronave,

b) Capacidad maxima de pasajeros de la aeronave,
c) Carga maxima de combustible de la aeronave; y
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d) Experiencia adquirida (analisis de operacionessdlvamento y extincion de incendios de
aeronaves).

Estos factores, cuando se trazan en un gratcermplean para calcular la capacidad
total de agua requerida para cada categoria dpuwssto. El volumen de agua para Q2 expresado
en forma de porcentaje de Q1, varia desde aprodmadte el 0% para los aeropuertos de la
categoria 1, hasta aproximadamente el 190% paeelopuertos de la categoria 90.

El grafico mencionado en el parrafo precedente la® siguientes valores
aproximados para aviones representativos de caelgocéa de aeropuertos.

Categoria del Q2 = porcentaje de Q1
Aeropuerto Porcentaje

0
27
30
58
75
100
129
152
170
190

POooO~NOOTA,WNPE

o

REGIMEN DE DESCARGA

El régimen de descarga de la solucion de espumdeberia ser inferior a los
indicados en la tabla. Los régimen de descargantecdados son los que se requieren para
controlar el incendio en un minuto en el areaaatpractica y, por lo tanto, se han determinada par
cada categoria multiplicando la superficie del &it#a practica por el régimen de aplicacion.

El régimen de descarga de los agentes complenmentieberian elegirse de manera
gue se logre la eficacia éptima del agente empleado

SUMINISTRO Y ALMACENAMIENTO DE AGENTES EXTINTORES

Las cantidades de los diversos agentes extintpreshan de suministrarse en los
vehiculos de salvamento y extincion de incendit®dan determinarse con arreglo a las categorias
de aeropuerto y a las especificaciones de la t#@blas efectos de reabastecer a los vehiculos
deberia mantenerse en el aeropuerto una reserva&odeentrado de espuma y agentes
complementarios, equivalente al 200 % de las camtisl de estos agentes que han de llevar los
vehiculos de salvamento y extincion de incendis$o permitira recargar inmediatamente y por los
vehiculos, si es necesario, después de concluitialéooperacion, y tener en reserva un segundo
reabastecimiento completo por si ocurriera otr@ s emergencia antes de que puedan reponerse
las reservas del aeropuerto. Cuando se preveaamara en la reposicién, deberia aumentarse la
cantidad de reserva.

Las cisternas de las de espuma tienen que estas |lkn todo momento cuando el
vehiculo esta en servicio, porque las cisternassqleeestan parcialmente llenas crean problema de
estabilidad cuando el vehiculo tiene que virar laordad. A parte de eso, cuando se transporta
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espuma proteinica pueden surgir dificultades graleesedimentacion, debido a la oxidacion y
agitacion, si queda espacio de aire por encimaa@spuma. Cuando se emplean concentrados de
espuma proteinica se deberia descargar perioditan@o el contenido y lavar por entero el
sistema de produccion de espuma, para tener lazaede que la cisterna no contiene espuma
envejecida.

El equipo de salvamento y extincion de incendé wh aeropuerto no deberia
emplearse para recubrir las pistas con una esptuaado el hacerlo se reduzcan las posibilidades
de poder atender a cualquier incendio ulterior eomtivo a un accidente o incidente de aviacion.
En los casos en que tenga que proporcionarse exsiei@, debia disponerse para ello cantidades
suplementarias de espuma (espuma proteinica cactedsticas para dafios equivalentes).

TIEMPO DE RESPUESTA

Deberia fijarse como objetivo operacional delisgr de salvamento y extincion de
incendios un tiempo de respuesta de dos (2) ming®® nunca superior a tres (3), hasta el
extremo de cada pista, asi como hasta cualquizmpatte del area de movimiento, en condiciones
Optimas de visibilidad y estado de la superficie.

Se considera que el tiempo de respuesta esieblparomprendido entre la llamada
inicial al servicio de salvamento y extincion deendios y el momento en que el primer (o los
primeros) vehiculo/s que interviene/n este/n emiwiones de aplicar espuma a un ritmo minimo de
un 50 % del regimen de descarga especificado @bl

La determinacion del tiempo de respuesta veridatzeria hacerse con los vehiculos
de salvamento y extincién de incendios a partisute posiciones seleccionadas Unicamente con el
propésito de hacer simulacros.

Cualesquiera otros vehiculos que deben entragarantidades de agentes extintores
estipuladas en la tabla, deberian llegar a intesvab superiores a un minuto, a partir del priroer (
los primeros) vehiculo/s, para que la aplicacidragente sea continuo.

Los requisitos contenidos en tiempo de respupstden hacer necesaria una
evaluacion de los vehiculos de salvamento y extmde incendios de los aeropuertos cuando el
primer (o los primeros) vehiculos que intervienenpoiedan aplicar la espuma a un ritmo como
minimo de un 50 % del régimen de descarga recordenukzra la categoria del aeropuerto. Deberia
fijarse este objetivo a medida que vaya mejoraadtmta de vehiculos del aeropuerto.

Para satisfacer el objetivo operacional tan pierde como sea posible en
condiciones de visibilidad inferiores a las optimgsizas sea necesario proporcionar guia a los
vehiculos de salvamento y extincion de incendios.

Esta guia puede proporagismanediante algun sistema de navegacion instalado
los vehiculos; por las instrucciones que de poiotakéfonos el control del transito aéreo, basadas
en las indicaciones del radar de vigilancia; polotalizacion del lugar del accidente dada por el
control de transito aéreo; asi como mediante asggiema de prevencion de colisiones basado en
algun dispositivo instalado a bordo de los vehigwoen los datos que proporcione el radar de
vigilancia del control de transito aéreo. Durankeeeorrido desde la estacion o estaciones de
incendio o desde la posicion o posiciones de edpesta el lugar del accidente; los vehiculos de
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salvamento y extincion de incendios puedan forrmacanvoy y el control de transito aéreo puede
guiar el vehiculo que vaya en cabeza.

Deberia fijarse como objetoeracional un tiempo de respuesta de 2 (DOS)tosnu
pero nunca superior a 3 (TRES) hasta el extrenzada pista, asi como hasta cualquier otra parte
del area de movimiento, en condiciones optimasglkikdad y estado de la superficie.

Debe tenerse en cuenta gudrhosfera de supervivencia dentro del fuselajende
aeronave envuelta en un incendio se encuentratimiproximadamente a 3 (TRES) minutos si se
mantiene la integridad de la estructura durantenpacto. Este tiempo se reduce sustancialmente si
se fractura el fuselaje. Cuando el revestimient@aldeinio se ve expuesto a las llamas, este sera
atravesado por estas en 60 (SESENTA) segundos osmete alli que es crucial el control rapido
del fuego.

Caracteristica de los extintores
AGENTES EXTINTORES PRINCIPALES

Espuma

La espuma utilizada para el salvamento y extmdié incendios de aeronaves sirve
primordialmente para proporcionar una capa exeeataik que impida que los vapores volatiles
inflamables se mezclen con el aire o0 con el oxigBaoa conseguir eso, la espuma tiene que poder
desplazarse libremente por encima del combustibleachado, resistir la disgregacion debida al
viento o por estar expuesta al calor y las llamatelyiera unir toda facturacion causada por la
alteracion de una capa existente. La propiedadaenga de retener el agua determina su resistencia
a la exposicion térmica y proporciona enfriamielitotado a todo elemento de la estructura de la
aeronave a la cual se adhiera. Existen en el memti@drsos tipos de concentrado de espuma con
los cuales se pueden producir espumas eficacescparbatir los incendios, que se describen a
continuacion:

Espuma Proteinica

Este producto consiste principalmente en produdehidrolisis de proteinas en los
cuales se ha agregado estabilizantes e inhibidmaes protegerlos contra la congelacion, para
impedir la corrosion del material y de los recipés) para impedir la descomposicién bacteriana,
para mantener la viscosidad y para asegurar geeneentrado esté listo para pronta utilizacion en
caso de emergencia. Los preparados corrientes ifearuten concentraciones nominales
recomendadas del 3, 5y 6 % en relacion con ehvetude agua descargada.

Todas esas concentraciones pueden emplearserpdtecir una espuma apropiada,
pero conviene consultar siempre al fabricante delip® de produccién de espuma para saber
exactamente el concentrado apropiado que hay qpée@mcon cada equipo (los dosificadores
instalados tienen que ser convenientemente prajectg ajustados para el concentrado que se
emplee). No se debe mezclar los concentrados tiguld espuma de tipos o fabricantes distintos, a
menos que sean completamente intercambiables yatiimgs entre si.

Cuando, como agentes complementarios, se utilizgroducto quimico seco en
polvo juntamente con espuma proteinica, es indsgi#a determinar de antemano la
compatibilidad de esos agentes para aplicacionlgimaa. La incompatibilidad destruye la capa de
espuma en aquellos puntos en que ambos agentas entcontacto. Para tener la certeza de que la
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cisterna no contiene espuma proteinica pasadeea@sglie ya no esté en buenas condiciones, se
deberia descargar periédicamente todo el contgnidear internamente el sistema de produccion
de espuma, tal como se mencionara anteriormente.

Espuma de pelicula acuosa (AFFF)

En el mercado hay numerosos conceptos de estadategie consiste basicamente
en un agente tensioactivo fluorado acompafiado deegtabilizador de espuma. Segun las
especificaciones, los concentrados pueden utibzarssoluciones de 1 al 6 %, con dosificadores
apropiados o en soluciones mezcladas de antemawselekcionar el concentrado es indispensable
saber que es apropiado para utilizarlo en todstea incorporado en el vehiculo de salvamento y
extincién de incendios. Es también importante guen del fabricante o suministrador si es
pertinente el empleo de un concentrado de AFFEmpératuras extremas o cuando en la solucién
se utiliza agua que contiene sal o salobre, préstaiencién particular a la posibilidad de
interaccion entre la estructura de la cistern&aghmiento de proteccion que se haya aplicado a la
superficie y las tuberias del sistema.

La espuma producida constituye una barrera qmifgeexcluir el aire y el oxigeno
y, por decantacion de un fluido impregnado quimmat®, que procede a la espuma, forma una
pelicula sobre la superficie del combustible, cap@zontener los vapores que de este emanen. La
espuma producida no tiene la densidad ni la apdaevisual de la espuma producidas con
concentrados proteinicos o fluoroproteinicos, pague es necesario proporcionar instruccién para
gue los bomberos estén al corriente de su eficaci supresor de las llamas.

Los concentrados AFFF pueden usarse con el equpoalmente utilizado para la
generacion de espuma proteinica, pero la adopadeieria realizarse sin antes consultar al
fabricante o suministrador del concentrado de ABFIel vehiculo de salvamento y extincion de
incendios.

Antes de introducir el concentrado de AFFF enesaxdo lavar por completo la
cisterna de espuma y todo el sistema generadmstde@uizas sea necesario modificar los sistemas
generadores de espuma de los vehiculos, particettde las boquillas de aspiracion — si se
emplean — para aprovechar propiedades optimasenentlas espumas AFFF. Estas espumas son
compatibles con todos los agentes quimicos secpslen actualmente disponibles en el mercado.

Los concentrados proteinicos y fluoroproteiniceen incompatibles con los
concentrados de AFFF, por lo que no deben mezatansea, si bien las espumas producidas con
esos concentrados, generadas separadamente, mpdidarse, en secuencia o simultaneamente, a
los incendios.

Espuma fluoroproteinica (convencional)

Esta espuma tiene una concentracion de agersieaetivo fluorado sintético que le
confiere mayor eficacia que la espuma proteinicdinaria, y proporciona resistencia a la
descomposicion causada por los productos quimicopodvo. Las actuales formulaciones se
utilizan en concentraciones de 3 y 6 % por volumierdescarga de agua. Se deberia consultar al
fabricante del equipo productor de espuma acerdasdeoncentrados que pueden utilizarse en un
determinado sistema, (el dosificador utilizado dettar debidamente disefiado y/o instalado para el
concentrado que esté empleandose). Los concentligdaios de espuma de diferentes tipos o de
distintos fabricantes no deberian mezclarse a mgnesse determine que son completamente
intercambiables y compatibles. La compatibilidaduda espuma producida por cualquiera de los
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agentes quimicos, y sistemas propuestos con urneageimico en polvo seco es esencial y deberia
determinarse mediante un programa de ensayos, @aw®sabe que la compatibilidad es una
caracteristica de la mayoria de las espumas fluoieipicas.

Espuma fluoroproteinicas formadas por peliculas (FFP)

Los agentes fluoroproteinicos formadoras de pleléc(FFFP) estan compuestos de
proteinas junto con agentes tensioactivos fluorddosiadores de peliculas, que les permiten
formar peliculas de solucién acuosa sobre la sigperfle los liquidos inflamables y afadir
propiedades oleéfobas a la espuma generada. Bstateréstica hace que los FFFP resulten
particularmente eficaces cuando la espuma est@rmamda con combustible (cuando se aplica a
mucha presion).

La expansion de las espumas generadoras por sodscieFFP hace que ésta se
extiendan rapidamente y actie como barreras derfigpepara excluir el aire e impedir la
vaporizacién, suprimiendo asi los vapores de losbestibles. Esta pelicula, que puede extenderse
sobre la superficie de combustible no cubiertasespuma, se rehace por si misma después de su
ruptura mecanica y se mantiene siempre que sigéerdib una reserva de espuma para su
produccion. Sin embargo, para garantizar la eximda capa de FFFP deberia cubrir la superficie
del combustible como se hace con otras espumas.eEgtima es altamente eficaz sobre derrames
de combustible ya que es fluida, forma una peliguli@ne propiedades oledfobas. Se dispone de
concentrado fluoroproteinicos formadores de peliquie, mezclado con agua dulce o agua de mar,
pueden dar concentraciones finales del 3 6 del d¥ volumen. Estos concentrados son
compatibles con los agentes quimicos secos peralelieria confirmarse mediante un programa de
ensayos.

Espuma sintética

Esta espuma contiene principalmente productos pidleo — alquilsulfato,
alquilsulfanatos, alquilarisulfanatos, etc. Entas kustancias que forman las espumas sintéticas
figuran también los estabilizadores, los anticowas y los componentes para controlar la
viscosidad, la temperatura de congelacién y laateposicién bacteriolégica. Los concentrados de
diferentes tipos o de distintos fabricantes no debezclarse para obtener una espuma extintora;
sin embargo, las sintéticas procedentes de distadaipos productores de espuma son compatibles
y pueden utilizarse una tras otra o simultAneameata extinguir un incendio. El grado de
compatibilidad entre las espumas sintéticas y lasdyrtos quimicos secos (en polvo) debe
determinarse entes de su utilizacion.

AGENTES COMPLEMENTARIOS

Generalmente, estos agentes no tiene ningun edpotaiable de enfriamiento sobre
los liguidos o materiales atacados por el incenéin. el caso de un incendio de grandes
proporciones, es posible que la extincibn conseguwdn agentes complementarios solo sea
transitoria y subsista el peligro que retornenlEsas o que el incendio se avive de nuevo cuando
no haya espuma disponible para dominar el incer®ba. especialmente eficaces en los incendios
ocultos (por ejemplo, el incendio de los motoren)las bodegas de carga de las aeronaves y debajo
de las alas, donde las espumas quizas no pengteerando se trate de situaciones en las que el
combustible se ha derramado, respecto a las cladesspumas son ineficaces. Se denominan
agentes complementarios porque, al mismo tiemp@gueiten dominar rapidamente un incendio
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(cuando se aplican a un régimen suficienés), preciso, en general, utilizar simultaneament
algun agente principal, o por lo menos antes guslgwcurrir el retorno de las llamas, a fin de
dominar el incendio de manera permanente.

Hay que prestar suma atenciéon a los problemas pgaelen surgir cuando se
descargan rapidamente grandes cantidades de agentpementarios. Una nube densa del agente
puede impedir la evacuacion de la aeronave o lasaopnes de salvamento, por limitar la
visibilidad y afectar la respiracion de quienegesixpuestos a sus efectos.

PRODUCTOS QUIMICOS SECOS EN POLVO

Estos productos se hayan en el mercado a bas&rdelas distintas, todas ellas
consistentes en productos quimicos finamente dastadns y combinados con aditivos para
mejorar su actuacion. Normalmente, los productdsiigos en polvo utilizados para el salvamento
y extincion de incendios no estan concebidos eBgatiente ni previstos para sofocar las llamas
gue rodean metales inflamables, que requieren egiespeciales. En las operaciones de salvamento
y extincion de incendios de aeronaves, los polwomigos secos son normalmente de tipo «BC»,
indicativo de su eficacia contra los incendios @giitios inflamables y de origen eléctrico.
Usualmente, las aplicaciones se hacen de algulas deguientes maneras.

a) como medio extintor cuando los incendios se @mican en su fase incipiente, particularmente
cuando se trata del incendio de componentes d&rdoss de aterrizaje. También son eficaces
contra los incendios en puntos ocultos o inaccesild para contener los incendios de
combustible que se desplazan sobre el terreno,douan su mayor parte, las espumas son
ineficaces.

b) A un alto régimen de aplicacién, como agentagipal, lo que posiblemente puede constituir
una practica aceptable en aeropuertos con tempesagxtremas. Ademas de las dificultades
escritas anteriormente, cuando se descarga rapmiangrandes cantidades de productos
guimicos secos en polvo, la visibilidad limitadankéén reduce la colocacion efectiva de la
espuma cuando el incendio se ataca con dos agamtmguellas areas en las cuales el producto
guimico en polvo ya lo ha dominado.

Al igual que con los agentes complementariogngbleo con éxito de los productos
guimicos secos en polvo depende, en gran partky, enica de aplicacién utilizada. Cuando se
utilizan con espuma, al atacar el incendio con agsntes, se pueden dominar rapidamente los
incendios de los liquidos inflamables y dar protat@l personal contra la radiacion térmica, si se
descargan a regimenes apropiados. Un régimen dés3donstituye aproximadamente el limite en
lo que respecta al personal cuando hay llamaseeratipero cuando se utilizan monitores que
descargan productos quimicos secos en polvo sepugitizar regimenes de descargas superiores.

El personal tiene que reconocer el efecto rafder limitado que producen los
productos quimicos en polvo, lo que significa goe ihcendios de combustibles liquidos pueden
dominarse sin conseguir la correspondiente redocd® la temperatura de los componentes de
metales situados en el area del incendio. En estamstancias, la reignicion constituye un riesgo
constante. La aplicacién de los productos quimssz®s también depende mucho de la velocidad
del viento, pero este puede aprovecharse para gamnatalcance del chorro de polvos e influenciar
la modalidad de dispersion. Todo producto quimeamsen polvo previsto para atacar los incendios
en conminacion con alguna espuma tiene que ensgyara ver si es compatible con esta. Ademas,
los productos quimicos secos en polvo deberan dumagl especificaciones de la Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO 7202).
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HIDROCARBUROS HALOGENADOQOS

Estos agentes, también conocidos como haloneBarsevenido empleando como
agentes extintores de incendios por muchos aios,|ps compuestos de antes producian vapores
gue emanaban niveles inaceptables de toxicidafjgse en su estado natural o después de estar
expuestos al calor Mas recientemente, estos proglscin de menor toxicidad y se han aceptado
ampliamente en las aplicaciones de salvamento yoidt de incendios de aeronaves. Estos
agentes tiene nombres quimicos complejos y parplificar la referencia a ellos los Cuerpos de
Ingenieros de E.E.U.U han concebido un sistemaudeeracion. Las cifras, de izquierda a derecha,
representan los niumeros atémicos de los carbudos, €loro y bromo contenidos en el compuesto
descripto. Asi pues, un compuesto que tenga el rmmiimico de bromo, clorodifluorometano, y
la formula CF2 C1 Br, se conoce como Halén 121il&rmente, el bromotrifluorometano, CF3
Br se conoce como Halén 1301. Esos dos agentesiligarucomunmente en los sistemas de
extincion de incendios pero las diferencias queetieen su propiedad fisica tienden a desplazarlos
para otras actividades, cuando esas caracterigbigaden utilizarse para conseguir ventajas
operacionales maximas con problemas minimos dalacsbn.

Los hidrocarburos halogenados deberian cumpler éspecificaciones de la
Organizacion Internacional de Normalizacion (IS@I)2 El halon 1211, debido a su presion de
vapor inferior, 230 kPa a 20 °C, requiere recigerde menos presion que el halén 1301, si tiene
una presiéon de vapor de 1430 kPa a 20 °C, el mmtebullicidn mas alto de halén 1211 (-4 °C)
garantiza que mas de la descarga del sistema altahilamas en forma de gotas liquidas que el
halon 1301, cuyo punto de ebullicibn es de -57°&o& factores han llevado a la adopcién del
halén 1211 en las instalaciones de vehiculos, gngan alcances adecuados para proyectar el
agente, utilizado para sofocar incendios que onuateabierto. En esas circunstancias, no tiene
importancia la toxicidad algo mas elevada del hdl@mal, ya que los niveles de concentracion,
cuando surja algun riesgo de exposicién, no sezdécanunca.

Para proteger contra incendios el equipo delicatenido en edificios, cuando los
factores de toxicidad pueden revestir mas impomadebido al tamafo del local protegido, las
instalaciones del halon 1301 son con mas frecuameiferidas, debido a que es posible aceptar
concentraciones algo mas elevadas de este agentgarha de aplicaciones y la masa total del
sistema tienen menos importancia que esa clasestidaciones.

Las instalaciones de halon en los vehiculos bas&nto y extincion de incendios

en aeronaves consiste en uno 0 mas recipientesi@mprde capacidades que oscilan entre 25 y 150
Kg. Cuando se utiliza el halén 1211, el agenteeti@ma presion de cerca de 1.500 kPa, usualmente
lograda con nitrégeno, y el sistema descarga eitagetravés de una manguera y de un dispositivo
especial a una presion de hasta 2 Kg./s. Esto miopa una descarga de unos 10 m, si bien
dispositivos de nuevo modelo pueden también proguec una descarga difusa hasta una distancia
de 3 m, como dispersion mas amplia del agentegaatar abarcar areas de incendios mas grandes.
La acciéon del halon 1211 descargado, con algundi&yas de liqguido que alcanzan el area de
incendio, proporciona cierto grado de permanencia que el elemento liquido se evapora en el
area y prosigue el proceso de su presion de lasda

Los bomberos tienen que aprender a descargateagda halén en una serie de
descargas breves, intercaladas con observaciongeade de control del incendio logrado. Para
incrementar la distancia de aplicacion y cuanddisgone de un dispositivo con chorro/difusor se
puede aprovechar el efecto del viento, y la tradsial difusor debe hacerse cuando el operador
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pueda acercarse al incendio. Estas tactica sorciabpente importantes cuando se trata de
incendios en los que arden componentes del tratetdezaje.

La disponibilidad del equipo que permita cargas tecipientes de presion, que
contenga el halon 1211, en el aeropuerto donddilgzm, a simplificado considerablemente los
problemas de utilizacion inherentes a las instates antiguas. Este equipo necesita cantidades
considerables del agente a utilizar un cilindranigdgeno comprimido y un dispositivo de llenado
consiste en una serie de tuberias flexibles quehdigen el halon y su propulsor a los recipierates
presion, mandmetros para conseguir la presion aarreina valvula de seguridad protectora del
equipo y del personal y una serie de adaptadoepeumitan acomodar en tamano los recipientes a
presién, de los extintores portatiles a unidadegones instalados en carretillas o vehiculos. El
personal que tenga que ocuparse del rellenado reggiere instruccion inicial minima para
conseguir la secuencia correcta de las operacignebservar las precauciones de seguridad
necesarias.

DIOXIDO DE CARBONO

El (CO2), Di6xido de Carlw, puede utilizarse en las operaciones de sahvanye
extincion de incendios de aeronaves, en una derams siguientes:

a) Como medio para sofocar rapidamente los incendiducidos o como agente de penetracion
para llegar a incendios ocultos ocurridos en puimascesibles a la espuma, pero no debe
emplearse en fuegos donde ardan metales inflamables

b) Como agente complementario utilizado conjuntamean alguna espuma. En esta modalidad de
aplicacion, el C02 es muy eficaz a altos regimeleedescarga, logrados empleando sistemas «a
baja presion».

Inicialmente, las instalaciones de Di6xido de Woao de los vehiculos de
salvamento y extincidén de incendios de aeronaasaz dos tipos, a saber:

Los sistemas «de alta presion» consisten en ene de cilindros, unidos a un
colector que contiene gas C02 a una presion d® kP y a una temperatura ambiente de 21 °C;

b) Los sistemas «a baja presion», en los que elifflocde Carbono esta contenido en un recipiente
de presion aislado a una temperatura baja con&roleiialmente de -18 °C. A esta temperatura,
la presion de almacenamiento es de 2100 kPa yidtmrgms de descarga pueden proporcionar
regimenes de descarga de hasta 1100 Kg./min., ngropando un chorro largo con gran
volumen de gas. Hasta ahora no se sabe que egmtagrcialmente en el mercado equipos de
esta clase.

El gas C02 es unicamente 1,5 veces mas pesadel quee y por eso le afectan
muchos las aplicaciones al aire libre, debido ehtad y a las corrientes de conveccion relacionadas
con el incendio. Las disponibilidades de otros #&&gercomplementarios ha proporcionado la
oportunidad de reemplazar el gas C02 en las icstakes de los vehiculos.

El Diéxido de Carbono deberia cumplir las espemiiones de la Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO 5923).
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CONDICIONES REQUERIDAS PARA ALMACENAR LOS AGENTES ETINTORES

En el parrafo de Suministro y almacenamiento genies extintores, propone tener
en el aeropuerto una reserva de existencias degtvado de espuma y agentes complementarios,
equivalente al 200% de las cantidades acarreadas grhiculos.

Frecuentemente, las condiciones de almacenamiastcedpecifican los propios fabricantes o
suministradores, pero, en general, conviene obskEryaiguientes aspectos:

a) Concentrado de espuma: Evitar las temperatwimengas. Utilizar las existencias en orden
cronoldgico de recepcion. Guardar el concentradterontenedores del fabricante, hasta que
se necesiten. Volver a tapar debidamente los cedteas cuando el contenido se use solo
parcialmente.

b) Productos quimicos secos en polvo: Utilizardaistencias en orden cronolégico de recepcion.
Poner debidamente las tapas cuando los contenesiaesente se vacian parcialmente.

c) Agentes hidrocarburos halogenados: Evitar lasipn directa al sol y a temperaturas elevadas,
aun cuando los recipientes a presion estén llenowedes tropicales. Utilizar la valvula de
seguridad, cuando la haya, para reducir el excegoasion, de acuerdo con las instrucciones del
fabricante.

RECUBRIMIENTO DE LAS PISTAS CON ESPUMA

a) A la fecha se han efectuado aterrizajes en aertms con la pista cubierta de espuma en una
determinada extension, en algunos casos ha sidorapleto éxito; sin embargo en determinadas
ocasiones esta operacion no ha proporcionado eltads deseado, por ejemplo: algunas
aeronaves efectuaron un aterrizaje demasido lamgerazaron fuera de la capa de espuma, en
todo caso, es un sistema que es solicitado poripalacion de vuelo y por eso el Jefe del
aerédromo y el personal del S. S.l. DEBE CONOCER ®ndades y limitaciones.

VENTAJAS TEORICAS DEL RECUBRIMIENTO

a) Reduce la magnitud de los dafios de la aeronave.

b) Reduce la fuerza de desaceleracion.

c) Reduce el peligro de las chispas originadadaofriccion.
d) Reduce el peligro de incendio en el combustielgamado.

PROBLEMAS OPERATIVOS

Ademas de los antecedentes indicados anterioemenisten algunos problemas
operativos que deben ser considerados antes dbrde@ cubrir una pista con espuma; éstos son:

1. Es necesario percatarse en detalle de la negaraxacta del problema, ya que cada causa
presenta significativas diferencias en las caristteas de los accidentes.

2. Es importante el tiempo de que se dispone gacauar la produccion y aplicacion de espuma, ya
gue esta operacion puede durar una hora o mas.

3. La capacidad de produccion de espuma del equipajue cuenta el aeropuerto para cubrir las

pistas con espuma. Esto no incluye el equipo y maateinimo que debe contar en todo
momento. Se recomienda que los aeropuertos queemban con equipo adecuado, que no traten
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de aplicar la capa de espuma, ya que ademas saldeBeguridad a las demas aeronaves que
aterrizan en el aeropuerto; es decir que se dellzanlas precauciones de esta medida.

4. La temperatura ambiental tiene un papel impteten esta operaciéon, ya que una temperatura
muy baja con congelacion del contenido liquidoaledpuma seria un inconveniente en el caso
gue la aeronave desee aplicar los frenos y tang@ém la operacién normal de la pista después
de terminada la emergencia.

5. La fiabilidad de la informacién con respectola® métodos de aterrizaje que se han de emplear,
los cuales tienen directa relacion con las condasodel viento y la visibilidad, con la
experiencia y pericia del piloto, con los factorelativos a los instrumentos que sirven a la pista
y con las condiciones del funcionamiento de la nave

6. La longitud de la pista y el tipo de condiciom superficie en el momento que se produce la
emergencia. La peticion Oficial a la autoridad pertuaria, el Jefe del aeropuerto o el Jefe de
Bomberos, para colocar una capa de espuma entda gee provenir de piloto al mando de la
aeronave. Después de analizar todos los factotemsie, la autoridad aeroportuaria tomaréa una
decision final.

Después de haber evaluado los problemas tedgriopgrativos que se han indicado
anteriormente, se formulan las siguientes reconengias para cuando sea necesario recubrir una
pista con espuma:

1. Mantener contacto por radio entre las dotacidemsstres que recubren las pistas y el piloto de
la aeronave en emergencia.

2. No emplear los vehiculos principales de salvamgriucha contra incendio de aeronaves para
recubrir las pistas con espuma, a no ser que &aviesle dichos vehiculos sea adecuada para
prestar la proteccion minima en el aeropuerto.

3. Para aplicar la espuma deben emplearse canmimiemas auxiliares, equipos con boquillas de
descarga, con torretas lanza espuma especialas algim otro equipo especial adicional o por
los costados del camion.

4. Hacer una buena estimacion del tiempo que qgiam para efectuar el recubrimiento de la
pista, y para reabastecer los vehiculos.

5. La experiencia ha demostrado que cuando selefext aterrizaje de emergencia con el tren
retraido, la aeronave toca la pista en un punto ah§ado del umbral que en condiciones
normales, debido al aumento de sustentacion. Bopdm contacto de la aeronave con la pista
puede resultar entre 150 y 600 metros mas alla derimal.

6. En ciertas ocasiones las condiciones de viddilison tales que el piloto no puede distinguir
desde el aire el comienzo de la capa de espumastes casos conviene marcar un punto de
referencia que ayude al piloto de la aeronave mmdaiobra, también debe considerarse la
posibilidad de una emergencia nocturna con conuksi@atmosféricas desfavorables.

7. Debe aislarse el lugar para evitar la presateijgersonas ajenas a la operacion.

8. La longitud, anchura y espesor de la capa denesparia de acuerdo con la naturaleza de la
emergencia, el tipo de aeronave, la longitud deisda, la cantidad disponible de agentes
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extintores y factor de tiempo. La tabla indica tamtidades de agua, y liquido generador de
espuma necesario para las diversas dimensiones aigpé de espuma requerido para cubrir la
pista, de acuerdo al tipo de aeronave y caractkr elmergencia.

9. Para que la capa sea efectiva, es necesari@stpeea continua, asi evita la formacion de chispa
gue puedan encender cualquier vapor inflamablee@enienda que el espesor sea de 5 cm.

10. Después de ser aplicada, la misma debe sgoarsk0 o 15 minutos antes de usarse, para
permirmitir que escurra el agua de la espuma ylgseiperficie de la pista quede debidamente
humedecida. Si se deja secar por un periodo delendes horas y media antes de usarla, un dia
caluroso de verano, la espuma puede perder sudadesd debido a un secamiento excesivo. En
todo caso, esto debe verificarse con la caradtarsstel tipo de espuma que se emplee, ya que
sus propiedades generales pueden cambiar.

11. Después de concluir el recubrimiento, se defspajar la pista y los vehiculos de Bomberos
deben tomar posiciones para llegar al lugar deizage lo antes posible para entrar en accion.

A continuacion se incluye la tabla que el Jefé&dervicio de Salvamento y Extincion
de Incendios o quién lo reemplace, y los jefesrdpaydel Servicio deben dominar a la perfeccion,
como asi mismo todo lo relacionado con la evaluad® los antecedentes de cada peticion para
colocar espuma en la pista, a fin de tomar undueiso final acertada

CANTIDAD DE AGUA Y LIQUIDO GENERADOR DE ESPUMANECESARIOS PARA
RECUBRIR LAS PISTAS

Mal ATERRIZAJE CON EL TREN REPLEGADO
funcionami-
Anchura de la capa | ento de las
rueda de 2 2-3 CUATRIMOTORES
proa MOTORES | MOTORES
Hélice Reactor .
Hélice | Reactor
23 m. 23 m.
8m 12 m. 12 m. (nota 2) | (nota 3)
Longitud de la capa 450 m. 600 m. 750 m. 750 m. 900 np.
A_rea cubierta de la 3.600 m2 2 400 m2 9.300 mp 17.400 | 20.900
pista m?2 m?2
Agua necesaria 14.400 |. 30.300 . 37.0001] 71.0001. 85.200 I
Liquido genera_dor de (Véase notas 5 y 6)
espuma requerido
Tipo 3% 432 1. 908 |. 1.1351 2.130 | 2.365 |
Tipo 6% 865 |. 1.816 | 2.270 1. 4.260 4.730 |.
Distancia hasta umbral (Véase nota 4)
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NOTAS

1. Estas cifras estan basadas en la aplicaciogudeen forma de espuma a un promedio minimo de
4 litros por metro cuadrado (0,1 galones E.U.A. pi@r cuadrado) de superficie de pista. El
espesor equivalente de la capa de espuma es d& geratimetros (2 pulgadas) para expansiones
de 8.

2. La anchura de la capa de espuma indicada ebla proporcionara una dimension suficiente
para extenderse mas alld de los motores mas aejdelo fuselaje de la mayoria de los
cuatrimotores propulsados por hélice.

3. La anchura de la capa de espuma indicada eabla proporcionara una dimensiéon suficiente
para extenderse mas alla de los motores mas ceranfuselaje, de la mayoria de los
cuatrirreactores.

4. La capa de espuma debera extenderse sobradapita forma solicitada por el piloto al mando

y, debe situarse como sigue:

a) Para casos de mal funcionamiento de la ruegaodela capa debera extenderse a
partir de un punto que diste del umbral una luagigual a la mitad de la distancia
disponible para el aterrizaje.

b) Para un aterrizaje con el tren replegado, la cibera extenderse a partir de un

punto que diste del umbral una longitud iguakatib de la distancia disponible
para el aterrizaje.

Planificacion de emergencias en los aeropuertos

GENERALIDADES

La planificacion de emergencia en los aeropuerggsesenta el procedimiento
tendiente a preparar dicho aeropuerto para queapesgonder a una emergencia que suceda en el
mismo o en su vecindad. El objetivo de la plandiéa de emergencia en los aeropuertos es el de
reducir a un minimo los efectos de una emergersf@kcialmente en lo que respecta a salvar vidas
y mantener las operaciones de las aeronaves. Eldgleemergencia de aeropuertos establece los
procedimientos para coordinar la forma en que dedstnar las diversas dependencias de la
comunidad circunvecina que puedan ser de ayuda@spander a dicha emergencia.

Cada plan de emergencia de aeropuertos deber$éitam un programa coordinado
entre el aeropuerto y la comunidad circunveciné Essulta conveniente dado que la planificacion
y procedimientos necesarios para atender a situeide emergencias importantes en el aeropuerto
son similares a otros tipos de emergencias impedajue puedan ocurrir en una comunidad. Dado
gue el aeropuerto puede ser el centro despoate en cualquier situacion de emergencla en
comunidad (ya sea un accidente de aviacion, ursttesaatural, una explosion, o ain una tormenta
severa), deberia definirse claramente el papeldgbe desempefar. Cada aeropuerto / comunidad
tiene necesidades y peculiarmente individualesp,pe pesar de las diferencias politicas,
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jurisdiccionales y entre las dependencias, lassi@@ges y conceptos basicos en la planificacion y
ejercicios de emergencia seran casi los mismostmaian las mismas esferas problematicas
importantes: MANDO, COMUNICACION, Y COORDINACION.

El plan de emergencia de aeropuertos selrpoen ejecucion similarmente ya
se trate de un accidente / incidente en el aerapoduera del mismo. Sé6lo se notaran cambios con
respecto a la jurisdiccion. En un accidente / iectd de aviacion en el aeropuerto, la autoridad
aeroportuaria se encontrara normalmente al mandanEaccidente / incidente de aviacién fuera
del aeropuerto, la dependencia al mando sera &ndieiada en el acuerdo de emergencia para
ayuda mutua previamente convenido con la comurgdadnvecina. Cuando ocurre un accidente /
incidente de aviacion junto al perimetro del aeevfu pero fuera de éste, la posibilidad
jurisdiccional sera la determinada en el acuerdeemdergencia para ayuda mutua previamente
convenido con la comunidad circunvecina. Esto, bstante, no deberia afectar las medidas
inmediatas que deben tomar el personal del aernmpwerdas dependencias que desempefian
funciones en el plan de emergencia de aeropuertos.

El plan de emergencia de aeropuertos deberiaiingh conjunto de instrucciones
para asegurarse de una pronta respuesta en cudwgosarvicios de salvamento y extincion de
incendios, cumplimento con las leyes, policialdw@ad y servicios médicos, otras dependencias
en y fuera del aeropuerto y otro personal competediestrado, experto, adecuado para satisfacer
todas las condiciones inusitadas.

Un Plan completo de emergencia de aeropuerta@etiena de ser operacionalmente
seguro, considerar lo siguiente:

a) Planificacion previa ANTES de una emergencia.
b) Operaciones DURANTE la emergencia.
c) Ayuda e informacién DESPUES de la emergencia.

Las consideraciones antes de la emergencia ewlly planificacion tendiente a
disponer todos los factores que puedan resultaasaeios para adoptar una respuesta eficaz a la
emergencia. La planificacion deberia definir laoadiad organizacional y las responsabilidades
para preparar, ensayar, poner en ejecucion eldgamergencia.

Las condiciones durante la emergencia dependela @&tapa, la naturaleza y la
ubicacion de la emergencia. La situacion puede @anmd medida que progresa la labor del
salvamento. (Por ejemplo, mientras que el jefe xten@dn de incendios del aeropuerto y su
designado seria normalmente la primera personaaationde las fuerzas de emergencia, podria
convertirse después en uno de varios funcionagbpatsonal a medida que otros funcionarios que
han acudido de otras dependencias asumen las fe@scoue se les ha asignado en el puesto de
mando, bajo la jurisdiccion del encargado designaatoel sitio»).

Las condiciones después de la emergencia tahwezean tan urgentes como los
eventos precedentes, pero las transiciones deidadoy responsabilidad en el lugar deben ser
discutidas a fondo y planeadas con anticipacioralghinos miembros del personal, que en las
primeras etapas tienen una tarea operacionactdjr pueden requerirseles posteriormente que
permanezcan en el lugar y puede asumir una fursdédmapoyo (es decir, personal de policia /
seguridad, personal de salvamento y extincion dendios, autoridad aeroportuaria y obras
publicas). En consecuencia, es también necesaiufiphr previamente para dichos servicios de
apoyo, y considerar los problemas relativos a éstauracion y mantenimiento de servicios de
proteccion que permita la continuacion de lagapenes normales del aeropuerto / aeronaves que

56



puedan haber sido interrumpidos por la emergeD@beria considerarse igualmente la necesidad
de comunicar la terminacién de la emergencia a dapendencias auxiliares (hospitales,
ambulancias, etc.) de modo que puedan volver auscidnamiento normal. La documentacion
sobre las diversas operaciones que se llevan adiahate una emergencia es una ayuda para la
recopilacion y organizacion de los datos necesgmara la preparacion de diversos informes
posteriores a los accidentes / incidentes. Puadbiéa proporcionar la estructura para que se
realice un examen de la emergencia y puede uskBzaromo formato para mejorar los
procedimientos y arreglos del plan de emergencia.

Las recomendaciones que se formulan, se basamegesidad primordial de que se
inicie el salvamento de los ocupantes de la aemyastras personas lesionadas que resulten del
accidente / incidente. La estabilizacion y tratartdemédico de las personas lesionadas es de igual
importancia. La rapidez y pericia con que se predieho tratamiento es de suma importancia en
las situaciones en que peligran vidas humanas. dfimerzo eficaz de salvamento exige una
planificacion previa adecuada para la emergengiaecsso también para la ejecucion de simulacros
de emergencia periédicos.

Los textos que aqui figuran no deberian entracanflicto con los reglamentos
locales o estatales; un objetivo importante de dstemento es el de advertir a los departamentos o
dependencias participantes que puedan ser llanaagdosstar servicios durante alguna emergencia
de aviacion, de que existen conflictos debido daregntos duplicados o a reglamentos locales
inexistentes. Es de espera que esta informaciordapwser Gtil para resolver las esferas
problematicas que han salido a relucir durante gemeias reales.

TIPOS DE EMERGENCIA

El plan de emergencia de aeropuertos deberieorsplo necesario para la
coordinacion de las medidas que han de tomarsentéutana emergencia que ocurra en un
aeropuerto o en su vecindad.

Como diversos tipos de emergencias que puedamerpee pueden citarse;
emergencias que involucran aeronaves; emergequeasio involucran aeronaves; emergencias
médicas 0 una combinacion de las mismas.

a) Emergencias que involucran aeronaves:

1 Accidente - Aeronave en el aeropuerto.

2 Accidente - Aeronave fuera del Aeropuerto.
3 Incidente - Aeronave en vuelo.

4 Incidente - Aeronave en tierra.

5 Sabotaje, incluso amenaza de bomba.

6 Apoderamiento ilicito.

b) Emergencias que no involucran aeronaves:
1 Incendio- Estructural.

2 Sabotaje, incluso amenaza de bomba.
3 Desastre natural.
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c).- Emergencias Médicas:

1 En vuelo.
2 En tierra.

Las emergencias de aviacion para las cuales puedaerirse servicios, se clasifican
generalmente como:

a) Accidentes de aviacion: Accidente de aviaciammdo en el aeropuerto o en sus alrededores.

b) Alarma general: Debe declararse cuando se separp aeronave que se aproxima al aeropuerto
tiene ( 0 se sospecha que tiene ) dificultadesldeaturaleza que existe el peligro de que sufra un
accidente.

c) Alerta local: Debe mantenerse cuando se sepasospeche que una aeronave que se aproxima al
aeropuerto tiene alguna dificultad, pero no den¢diraleza que le impida normalmente efectuar
un aterrizaje en condiciones de seguridad.

En una emergencia médica el grado o tipo de mef@ad o lesion y el nimero de
personas involucradas determinard el grado hastaaélha de utilizarse el plan de emergencia de
aeropuertos. A diario, las necesidades de primamiios deberian ser atendidas por las clinicas de
primeros auxilios 0 médicas. En los casos en queergisponga de clinicas de primeros auxilios o
meédicas, deberia obtenerse atencion médica exteosafactores importantes que determinan la
necesidad de ponerse en ejecucion el plan de enoige de asi hacerse, su grado de utilizacién,
incluye: Las enfermedades contagiosas, envenenamienlectivo por alimentos, y las
enfermedades graves o lesiones repentinas quesentran fuera de la capacidad de la clinica de
primeros auxilios médicas del aeropuerto.

Distintos tipos de intervenciones
Las intervenciones profesionales dentro del deeaeropuertos se clasifican en:

1 ALERTA | - Alerta Preventiva.

2 ALERTA Il - Alarma General.

3 ALERTA Ill - Accidente de Aviacion.

4 ALERTA LIMITADA A PLATAFORMA.

5 ALERTA ANTE DENUNCIA DE EXPLOSIVOS A BORDO DE AE RONAVE.
6 PREVENCION RADIACTIVA.

7 INERTIZACION DE COMBUSTIBLE.

ALERTA |

Por parte del Servicio de Extincion de hdies se dispone el desplazamiento
de la totalidad de las unidades, segun recorrigloigacion en rodajes preestablecidos.

Por parte del Servicio de Sanidad del aeropualtmmar conocimiento de la alerta,
concurrira con ambulancia y médico de la zona febdel accidente. Manteniendo contacto
permanente con las autoridades del Servicio de AR(3 (Plan de vuelo) hasta la finalizacion de
la alerta.
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Cuando la Torre de Control, una vez dado el adgddecho al Servicio de Extincion

de Incendios, le informar& al mismo sobre el tipmdronave en emergencia, cabecera que utilizar4
para el aterrizaje, inconveniente que presentanyidzal de pasajeros. Mientras dure la alerta
mantendra contacto permanente con el Oficial aocdeglas fuerzas de socorro y con la Sala de
Alarma del Servicio de Salvamento e Incendios, guihd en conocimiento de los mismos, los
posibles cambios en el plan de aterrizaje, hoyardable de aterrizaje, asi como también prever
las medidas adecuadas que correspondan para asepurmediato desplazamiento de las auto
bombas al seguir el recorrido de la aeronave errgameia, hasta la zona de estacionamiento.
Simultdneamente mantendra contacto permanenteacaerbnave a fin de obtener informacion
susceptible de modificar el tipo de alerta, lugaaterrizaje y finalizacion de la alerta.

El Servicio ARO - AIS (Plan de Vuelo) informaré @amando involucrado en la
emergencia, cantidad de pasajeros Yy tripdanteantidad probable de combustible,
caracteristica de la carga particularmente si ata tde materiales peligrosos, tales como:
radiactivos, municiones, explosivos, etc.

ALERTA Il

Por parte del Servicio de Extincion de Incendyodel Servicio de Sanidad del
aeropuerto, corresponde similar dispositivoilmplementado para la eventualidad de ALERTA
l.

La Torre de Control se encarga de informar duaszas operativas, la cabecera que
sera utilizada por la aeronave durante el ateejzaimo asi también, tipo de aeronave y cantidad de
pasajeros a bordo. Mantendra posteriormente comcinit permanente con las unidades por medio
de equipos transistores portatiles hasta la fiaai@n de la emergencia. Por tal medio las unidades
operativas tomaran conocimiento de posibles candriad plan de aterrizaje, horario probable en
que se efectuar4d el mismo y toda otra maif@ que permita cmbiarel tipo de emergencia.
Previendo ademas las medidas adecuadas para alm@splazamiento de las unidades de acuerdo
a que se produzca:

a) Fuego
b) Colisién con otra aeronave, vehiculo o estmact
c) Colision y/o incendio de vehiculo.

INERTIZACION DE COMBUSTIBLE

Se dispondra el envio de una dotacién con pergomaterial, siendo solicitada la
concurrencia de la misma por intermedio de la TdaeControl. Poniéndose en conocimiento del
hecho en forma simultanea a Jefatura del Aeropyeat&ervicio de ARO - AlS.

Se intervendra cuando se produzca el derrameomhdustible por desborde en el
aprovisionamiento de una aeronave o por cualqurer raotivo que provoque esta anomalia, sin
produccion de fuego.

Incendios en aeronaves

REGLAS GENERALES DE ATAQUE AL FUEGO DE AERONAVES ENIERRA
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Las reglas generales de ataque al fuego de aegnestarian sintetizadas en los
siguientes puntos:

1) Atacar el incendio a favor del viento, siempreaysea posible por la naturaleza del terreno.

2) Sofocar el grueso de las llamas provenientesdmbustibles liquidos, con productos quimicos
Secos.

3) Proteger el fuselaje con una capa de espuma.
4) Preparar una senda de salvamento (aunque seaamtra del viento).

5) Cortar el fuego en el arranque de las alas jurdbfuselaje y combatido hacia los extremos de
las mismas.

6) Organizar el suministro de reserva de agua; esurl agentes quimicos y anhidrido carbénico.

PREVENCIONES A ADOPTAR POR EL PERSONAL EN LOS BT®X3 INCIDENTES AEREOS

El personal de los Servicios de Salvamento enthios, al hallarse abocado a las
tareas que demanden los incidentes ocasionadosagronaves, deberan tener en cuenta las
siguientes prevenciones:

1°) En el caso de los aviones propulsados pontariieberan mantenerse por lo menos a 10 metros
de la admisién de aquella que esté funcionandao, @efevitar el riesgo de ser succionado y, a 50
metros por detras, para evitar las quemaduras gigakipor el escape de gases.

2°) En cuanto a los aviones con motores a émleddyélices no deben tocarse nunca, aun cuando
estén inmoviles, dado que pueden ponerse en fuaroiento con el consiguiente peligro.

CONSIDERACIONES PARTICULARES CONCERNIENTES AL AVIOMFECTADO

Cuando las unidades de auxilio se aproximengaride un accidente de aviacion, el
Oficial a cargo de cada una de las dotaciones teh& en cuenta las siguientes condiciones:

a) Direccion del viento y naturaleza del terren@ee se ha creado la situacion.
b) Ubicacion del fuego con respecto a la aeronamteasidad del mismo.

c) Peligro de derrame de combustible.

d) Ubicacién de los ocupantes.

A efectos de facilitar el salvamento y asistiSalperior a cargo de las fuerzas, los
responsables de cada una de las dotaciones debandn cuenta los siguientes puntos:

1) La ubicacion del accidente en relacion como sigoes mas duras y cercanas al aerodromo.

2) El nimero de ocupantes de la aeronave, inclwyénttipulacion, para lo cual ha de contar con
la informacion proveniente de la torre de contrdleda compafia de aeronavegacion que pertenece
la maquina motivo del accidente.

3) La naturaleza de cargas especiales o peligeosasdo del avion.
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4) Lugar del ultimo aterrizaje de la aeronave. Snocimiento puede orientar en el calculo la
cantidad de combustible existente en los tanque$ momento de producirse el hecho.

5) Naturaleza de la causa del accidente. Puededeatpor ejemplo, de la colision con vehiculos,
edificio del aeropuerto o contra otra aeronave puede significar la existencia de victimas no
conectadas con los pasajeros y tripulacién de uma en cuestion.

El conocimiento de los puntos precedentes esdeimportancia para desarrollar
con eéxito las operaciones de salvamento pero, tinfadamente, en la mayoria de las
intervenciones, los mismos no son disponibles endanmediata. Sin embargo, la concurrencia de
las fuerzas no debe ser demorada, a fin de obtsngd que la informacion complementaria, puede
ser obtenida por medio del sistema radioeléctrectad unidades.

DETERMINACION DE ZONAS

Cuando un numero considerable de personas ingawme en un accidente de
aviacion, generalmente se crea una situacién candnslas inmediaciones del hecho. En tales
condiciones es imprescindible organizar las tadeaforma tal que se facilite la evacuacion de las
victimas al mismo tiempo que se encara la extindiénincendio. No se pueden formular reglas
invariables para lograr ese objetivo, pero el @detas operaciones puede ser dividida conformando
los sectores que a continuacion se detallan, lo maeindara en forma positiva sobre la
organizacion de las tareas.

a) ZONA DEL INCIDENTE

Es el area ocupada por la aeronave y las magmesones provenientes de la
misma, en la que deben operar los integrantessdedovicios de Salvamento e Incendios (S.S.1.).

b) ZONA DE LOS SERVICIOS DE ASISTENCIA

Hacia ella deben ser trasladadas las victimaslppersonal de Bomberos y donde
desarrollan sus actividades los integrantes delickerde ambulancia u hospitales, como asi
también personal policial que debe efectuar tadteadentificacion y control.

c) ZONA DE CONCENTRACION

A ella deben concurrir todos los Servicios queerirendran en el incidente, con
conocimiento de la autoridad policial a fin de i el desplazamiento de vehiculos. Ademas, en
esta zona deberan ser reunidas las personas gesesepefien como periodistas, representantes de
las compafias de aviacion y del aeropuerto, etc.

Para determinar la ubicacion de éstas areasutasdades responsables deben tener

en cuenta la direccion del viento, las diferendasnivel en el terreno a efectos de evitar una
posicion que pueda ser eventualmente alcanzadsupus o derrames de combustible.
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UBICACION DE LAS UNIDADES

La ubicacion de la unidades debe ser logradeoenaf rapida, recordando que las
mismas no necesariamente deben estar sujetas ieedai@ del viento, y que la direccién del
mismo no gobierna en forma absoluta la aproximad®ios vehiculos; la posicion equivocada de
las unidades puede ser facilmente corregida remtifio la posicion de las lineas antes que,
intentando un cambio de estacionamiento de la desla

POSICION DE LAS LINEAS DE ATAQUE

En muchas oportunidades se hace necesario ohtereamtrol de incendio antes de
iniciar las tareas de rescate de victimas, ddallinportancia de una adecuada ubicacion de los
hombres que operan las lineas de ataque. Siempréugra posible se debe utilizar los medios
regulares de escape de la aeronave. A fin de ddaacorrectamente los trabajos de salvamento, el
objetivo principal del personal que controla lase#is, es el de alcanzar a aislar el fuselaje,
prestando particular atencion a la preservacidosiemedios de salida.

En el caso de que una sola linea o monitor, feeggleado, éste debe ser colocado
frente a la nariz de la maquina, dirigiendo el ohate espuma hacia ambos lados del fuselaje. Si
una segunda linea o monitor es disponible, ésta dpérar desde la cola del avion o coordinar su
labor con la primera mencionada. Todos los esfgedm la lucha contra el fuego deben estar
orientados a combatirlo desde el fuselaje hastaxttemos de las alas a fin de alejar la combustion
del habitaculo de la tripulacién y pasajeros.

Tal accion no debe ser efectuada en sentido aromtya que se corre riesgo de
arrastrar el combustible derramado hacia la pafexior de la maquina. Las partes que presentan
mayor riesgo de propagacion de fuego, son las sforelientes a las dos alas de aeroplano, en su
zona de nacimiento con el fuselaje. Inmediatamguéesea practicable, un miembro del servicio,
debera efectuar un reconocimiento del interior aledbina a fin de constatar si el fuego se ha
propagado a la misma, en caso afirmativo, este slsbeombatido con agua en forma de niebla.

Cuando se cuente con unidades de extincion admssgentes quimicos secos, la
extincion del fuego sobre combustibles liquidosrealizara con este elemento, debiendo ser
completado con lineas de espuma a fin de impedingimes fuentes de reignicion, ya que, no
debemos olvidar que estos agentes quimicos tieoder gemporal sobre el fuego, en cuanto la
espuma haria las veces de sellador de los mismos.

DESPLAZAMIENTO DE HOMBRES Y EQUIPOS

La concurrencia al lugar de desarrollo de losdentes, debera ser efectuada en
forma de acuerdo a los siguientes principios.

1) La ubicacién de las unidades debe ser efecteadforma tal que permita la mas ventajosa
posicion de los operadores en relacion a la aeeonias vehiculos deben ser estacionados en un
terreno de mayor nivel al ocupado por el avion pagchando la direccion del viento, ya que el
desprendimiento de alguno de los planos del apoede ocasionar un derrame de combustible y
alcanzar las unidades incorrectamente situadas.
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2) Se debe evitar atravesar a alta velocidad zonaslidas de humo, dado que en las mismas
pueden encontrarse pasajeros o0 miembros de ldatripn que abandonaron la maquina por sus
propios medios; hasta el momento de detencidonodlevéhiculos deben ser accionados los
sistemas acusticos de los mismos como asi tamb$iuses indicadoras.

3) El excesivo frenado de las aeronaves es caparoducir un intenso desarrollo de calor en los
frenos y ruedas. Se ha comprobado que, especi@rmearibs grandes aviones, este calor puede
originar incendios en el sistema de los mismodalle® de los neumaticos.

Esto ultimo puede ocurrir en considerable tierdpspués que la maquina se halla
en reposo. Por tal razén la Compariia operadora@lalee aconsejada de aislar la maquina hasta
gue el tren de aterrizaje alcance su temperaturaaipen forma natural.

El ayudar al enfriamiento de las ruedas de udrapuede resultar beneficioso pero
debe ser practicado en forma cuidadosa a fin daredafios al sistema. De tal manera que en la
Unica oportunidad en que se debe aplicar alguntagstintor es cuando existe la certeza de que se
esta desarrollando fuego que pueda propagarsenainto de ruedas o neumaticos y que se pueda
traducir en peligro para el resto de la aeronawean@o se desarrolla fuego sobre cubiertas, el
agente extintor mas adecuado es el agua, de manergroduzca niebla, la que debe ser dirigida
de forma tal que cubra la totalidad del conjuntowtslas, evitando un enfriamiento parcial.

La aproximacion hacia la rueda afectada debezees¢é desde el frente o parte
posterior de la aeronave. Dado el riesgo de colaetdren de aterrizaje, capaz de producirse
durante este tipo de intervenciones. El nimero elsomas trabajando en este caso debe ser
restringido al minimo.

4) En el eventual derrame de combustible sin fukgp,que eliminar las fuentes posibles de
ignicién y cubrir al mismo tiempo la zona con espum

PRINCIPIOS A TENER EN CUENTA

1- ubicacion de las unidades debe permitir la masayesd posicion de los operadores en
relacion a la aeronave.

2- Los vehiculos deben ser estacionados en un tedeenayor nivel al ocupado por el avién.

3- Las auto bombas deben ubicarse aprovechando ézcdin del viento ya que el
desprendimiento de alguno de los planos del avpuede ocasionar un derrame de
combustible y alcanzar las unidades incorrectanmsntadas.

4- Se debe evitar atravesar a alta velocidad zonaslid&s de humo, dado que en ellas pueden
encontrarse pasajeros o miembros de la tripulagig abandonaron la maquina por sus
propios medios.

5- Hasta el momento de deteccién de los vehiculosndedreaccionados los sistemas acusticos
como asi también las luces indicadoras.

6- La posicion de los vehiculos jamas debe obstruavkcuacion de la aeronave ni interferir
con el despliegue de los toboganes de evacuacion.
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Emplazar en un nivel mds alto, evitando posibles
derrames de liguidos inflamables sobre la unidad,

MAL

BIEN

Preveer en lo posible un terreno adecuado para evitar
posibles atascamientos.
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Asegurar el libre movimiento y circulacidn.
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DIRECCION

- DEL VIENTD J

Posicionarse con viento a favor.

CLASIFICACION DE SITUACIONES EN ACCIDENTES DE AVIAQON

Los tipos de situaciones creadas a raiz de umleatte de aviacion pueden ser
clasificados de la siguiente manera:

a) Incidentes en tierra.
b) Accidentes a baja velocidad.
c) Accidentes a alta velocidad.

INCIDENTES EN TIERRA

Los incendios en aeronaves en tierra puedenioporruna gran variedad de causas,
gue pueden incluir algunas o una combinacion dsi¢agentes:

1°) Fuego en motores durante su puesta en marmbsiziecion.

2°) Fuego sobre el tren de aterrizaje.

3°) Derrame de combustible durante las operasidaearga.

4°) Colision con otra aeronave, vehiculo o estmactlurante el carreteo, o vehiculos de cualquier
indole, estando la maquina estacionada en plataform

59 Fuego en circuitos eléctricos durante la puestanarcha o pruebas del equipo.

6°) Fuego en el interior del fuselaje motivado ghistintas circunstancias.

ACCIDENTES A BAJA VELOCIDAD

Si bien el termino baja velocidad es relativoteése aplica a los accidentes
producidos durante las operaciones de despeguergizafe de la aeronaves; no siempre se
producen incendios a consecuencia de estas sitegcipero el peligro de fuego se halla latente en
cualquier momento después del incidente. En poesele hechos de esta naturaleza, en los que no
se haya producido un incendio, en forma inmedigadsbe tomar las siguientes medidas
preventivas:
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a) Emplazar la totalidad de equipos provistos srutddades de socorro y mantener un estado de
alerta, para abocarse en forma inmediata si sei@& un incendio.

b) Cubrir los eventuales derrames de combustibie wta capa de espuma. En presencia de
tanques de combustible o conductos averiados qumitpa la perdida de hidrocarburos,
proceder a obturarlos.

c) Comprobar que las llaves de paso de combustébleallen cerradas. Desconectar las baterias,
para lo cual se debera retirar las terminales ade nhismas, haciéndolo primero con el
correspondiente a tierra.

d) Asegurarse que la aeronave ha sido completaneyateuada y retirar de la misma toda la
documentacién de vuelo; colaborando con las awtdeisl de la Junta Nacional de Accidentes de
Aviacion, en el retiro de “registrador de vuelo”

e) Mantener una estricta prohibicion de fumar gohplear lamparas no aptas para estos casos.

f) No permitir el acceso de persona alguna a laumaga menos que se trate de una autoridad
reconocida.

ACCIDENTES A ALTA VELOCIDAD

En tales accidentes, los aviones resultan gemenée destruidos y distintas
secciones de los mismos se dispersan en una adamgla como resultado del impacto a alta
velocidad.

Como consecuencia de ello, generalmente se penduncendios sobre distintas
partes de la aeronave, separadas una de las otraksfancias considerables. Los esfuerzos por
parte de los servicios de socorro deben estartaden a rescatar a las personas que pudieran haber
guedado aprisionada en el interior del fuselajenacasi también a la busqueda de personas
afectadas por el accidente ya que los ocupantedepueallarse a gran distancia de la seccion
principal de la maquina.

ESPACIO LIBRE
POSTERIOR 45 m

ESPACIO LIBRE
ANTERIOR B m

LOS VIENTDS DE COSTADO PUEDEN AFECTAR

N CONSIDERABLEMENTE ESTOS DIAGRAMAS r

AREAS DE PELIGRO POR MOTOR EN MARCHA

TACTICAS DE SALVAMENTO Y EQUIPOCONEXO NECESARIO

Antes de tratar de especificar las tacticas deasento y el equipo que ha de
emplearse en las operaciones de salvamento dedpués accidente de aviacion, es preciso
identificar primeramente las tareas que han deigjese.
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En primer término, “el satvanto”; debe considerarse que comprende la protecci
de las rutas seguidas por los ocupantes de laaarajue consigan evacuarlas. Las actividades
desarrolladas en el exterior pueden comprendettiace&n del incendio, la aplicacién de una capa
de espuma sobre el combustible que se halla dedmrzaasistencia facilitada con el fin de que se
utilice eficazmente el equipo de evacuacion y dergencia de abordo, la iluminacion y la reunién
de sus ocupantes en una zona segura.

OBJETIVOS PRIMORDIALES

Durante estos trabajos, se debe penetrar a ¢maar por distintos accesos a los
utilizados por los ocupantes de la misma para seuacion y es evidente que tanto ella como
cualquier operacion de salvataje no podria reakzeficazmente si el incendio pone en peligro a
los ocupantes o al personal encargado del salvam8ntbien este debe considerarse “objetivo
principal”, el objetivo general es el de “crear dmiones que permitan sobrevivir a los ocupantes
en la que pueden efectuarse las operaciones dansattwo”. Por ello puede que sea, segun las
circunstancias, indispensable emprender las opereside extincion antes de tratar de salvar a los
ocupantes, o bien en coordinar estas en forma tanju

Las operaciones de salvamento deben efectuarséapuertas normales y de
emergencia, siempre que sea posible, debiéndosstradial personal salvamento y extincion de
incendio en los procedimientos de penetracion denages y facilitarles las herramientas
correspondientes; observando especial cuidado emdeuacion de los ocupantes lesionados, de
modo que no se agrave un herido, el requisito pdrabes sacarlos del area amenazada por el
fuego.

El salvataje, puede ser una tarea larga y ardeaimplique el uso de equipo y
personal distintos de los previstos principalmerae las operaciones de salvamento y extincion de
incendio. Y en estas circunstancias y siempre idagylas tareas por el Jefe de las fuerzas de
Bomberos, se deben recibir la ayuda del equipo coédel Aeropuerto, como asi también del
personal técnico de las lineas aéreas.

La experiencia operacional demuestra que hay tae=sas esenciales que deben
efectuarse una vez controlado el foco principalidetndio, cuando ha quedado protegida el area
critica en torno la parte de la aeronave en gueben sus ocupantes. Estas son:

a) Penetracion a la aeronave de los grupos densahta, generalmente dos hombre, para ayudar a
los ocupantes de la maquina. Deben estar dotadawmedikos para liberar a las personas
aprisionadas, prestar primeros auxilios a una paraates de trasladarla, de ser necesario. Todo
su accionar lo debe llevar a cabo teniendo cuiddeloconservar las pruebas que sean
importantes en cualquier investigacion subsiguiedittho personal debera estar equipado con
aparatos respiratorios y equipos de intercomurocas.

b) Suministro de equipo de extincion de incendieatid de la aeronave con el que se pueda
extinguir o enfriar butacas, instalaciones y guaomes de la cabina que halla sido alcanzado
por el incendio. Para tal fin, resulta mas practioa linea de alta presion o pulverizador de
agua.

¢) luminacion y ventilacion de la aeronave.

Un detalle para tener en cuenta, el espacio epera a los asientos es muy reducido,
siendo entonces el uso de camillas dentro de lalim&gumamente dificultosa, por lo que resulta
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mas facil el uso de lonas o frazadas para el toatesle victimas. Si la columna de comando a
sufrido deformaciones y se encuentra en una posiai@ue halla atrapado al piloto o copiloto, los
esfuerzos deben ser dirigidos a remover el asieggpectivo, en lugar de los mecanismos de
controles, ya que aquellos se hallan construidotadenanera que permite su movimiento para
alterar en forma mecanica su altura en inclinacbrgual que los asientos para pasajeros.

Cuando se realiza el rescate de un numero coabidede personas en el interior del
fuselaje, el objetivo debe estar orientado a manten flujo constante de victimas hacia el exterior
y dado que se trata de una tarea extenuante p@ersgnal involucrado, deben ser organizados
equipos de relevos periddicos; tratando en todo embonde evitar el panico ofreciendo, dentro de
lo posible, palabras de aliento y trasmitiendodtalidad.

MANGUERA MANUAL
DIRECCION DISPUESTA PARA SER
DEL VIENTO UTILIZADA EN CASO
\ NECESARID
e
----- i 1 -
RUTA DE EVACUACION
DE LA TRIPULACION DE VUELD
¥ DF LOS PASAJEROS

I e ,!,”_L. :
ﬁi’d e ; Hittppg

RUTA DE EVACUACION DE LOS PASAJERDS

e

£n este caso la Unidad T (de mayor capacidad) reaiiza un atague ofensivo, evitando fa
propagacion hacia ef fuselaje. La pnidad 2 apoya la extincidn, mientras gue fa 3 protege /3
wSandz de Salvamenton

AUTA DE EVACUASION

{1F LA TRIPLLACION DF VUELS
¥OE LS PASASEROS GE LA BARTE
CELANTERA DE LA CABTNA

FUTA DE EvACUACTN
DE PASAJERDE

AANGUERA MANAL
DISPUESTA PARA SER
T UTILIZADA EN CASO MECESARIG

MIRECCION
DEL WENTI

EQUIPO ACCESORIO RECOMENDADO
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Herramientas de mano para cortar, abrir y faciétaacceso

a) Hachas grandes y pequefias de construccion aspeaia hacer boquetes en los fuselajes
metalicos.
b) Herramientas para cortar pernos, barras y nsetale

c) Serruchos y sierras de arcos para metal y madera

d) Destornilladores y herramientas para cerraduras.

e) Cuchillas especiales para cortar cinturone®darglad y los atalajes de los paracaidas.
f) Alicates para cortar cables eléctricos y toasill

g) Escaleras de mano.

Herramientas eléctricas 0 mecanicas

a) Sierra circular eléctrica 0 neumatica para conietales.
b) Sistema portatil de altavoces con baterias (foag4)
c) Expansor hidraulico.

d) Cojinete inflable.

Equipo de primeros auxilios
a) Botiquin de urgencia.
b) Manta de amianto y lana.
c) Camillas.
d) Aparatos respiratorios.
Ropas y equipo protector.
Es esencial que se suministre y conserven papamer de ellos facilmente, equipos
y ropas adecuadas. Tal equipo protector y ropardphmeger contra el calor radiante y contra la
accion directa de las llamas, debiendo consistibaas, guantes, casco y una pantalla facial que
permita la visidbn completa y libertad de movimiento

ACCIDENTES

¢CUANDO Y DONDE ES MAS FRECUENTE LA OCURRENCIA DENJACCIDENTE?

Los accidentes e incidentes de aviacion genecahnyercial, en un gran porcentaje,
ocurren durante los despegues y aterrizajes o £@altededores de los aeropuertos dado que las
aeronaves son mas vulnerables por la baja velogigdiira que necesariamente deben desarrollar
en estas maniobras. Una cubierta en mal estadapkxficie de la pista contaminada o el impacto
contra pajaros podria ser el factor desencadedahszcidente.

También la situacion meteoroldgica en los aerdpaer alrededores relacionada con
vientos fuertes y arranchados, o la disminuciomadésibilidad por nieblas o lluvias concentra el
mayor porcentaje de accidentes.

CARACTERISTICAS DE LOS ACCIDENTES DE AVIACION
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Desde el punto de vista de la supervivencia déripalacion y pasajeros, los
accidentes pueden calificarse en:

1° Accidentes en los que no es posible la supemeia, ( al excederse las fuerzas que
puede tolerar el ser humano)

2° Accidentes en los que es tanente posible la supervivencia pero que por
factores inherentes a los procedimientos y técraphsadas, la perdida de vidas se incrementa

significativamente.

3° Accidentes en los queoesibles la supervivencia aunque no se hayan dplica
todas las medidas de prevenciéon o actuados dedacado recomendado.

Los accidentes de aviacion son menos frecuenteslapg de otros medios de
transporte sin embargo cuando se producen, la&coancias son significativamente mas graves
los accidentes de otros medios de terrestre y/@imas verificandose que:

- La probabilidad de producirse un incendio engl@aave es alta.

- Las emanaciones de vapores y humo son toxicas.

- El tiempo para evacuar la aeronave antes quersprometan las posibilidades de supervivencia
en la cabina, es limitado (2 minutos).

- Los dafos en superficie son grandes en extegsdnconsecuencias a terceros.

- Los accidentes no siempre ocurren en el Aeropuegjor equipado ni en el mejor momento o
condicion operativa.

DIFERENCIAS ENTRE EMERGENCIA DECLARADA Y NO DECIMRA

Considere que cuando hay cierto tiempo apara rastudebera reunir informacion
esencial acerca de la carga transportada, la eantié pasajeros y tripulantes, pista en uso y
direccidon del viento. Esto indica que si no existemecanismo previo de coordinacion con los
operadores y explotadores de las empresas aerazalesy la informacién esencial requerida no
llegara o llegara tarde.

Cuando no exista la posibilidad de contar con pienpara responder a una
emergencia es muy probable que la coordinacidn sy clamunicaciones entre los servicios
concurrentes y el explotador se entorpezcan pasexyg/o saturacién de informacion no esencial
impidiendo que aquella verdaderamente importanfgueoa ser transmitida a tiempo 0 a la persona
indicada transformandose rapidamente en una shuaeisfavorable.

Otras de la causas por las que la comunicaciémepdallar es el exceso de
corresponsales intermedios, entre el Emisor y ekpRter.

Recuerde que la peor condicién que puede ocwmioesstar prevenido ni preparado
para actuar.
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PRECAUCIONES EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE

Una aeronave posee gran cantidad de componendésmentos que deberan ser
neutralizados antes de comenzar con las tareagro de evidencias:

Unidades de potencia auxiliar (APU).

Recipientes bajo presion (Oxigeno, Liquido hidwlextinguidores de cabina y motor).

Baterias.

La carga transportada puede ser peligrosa por auforenacion quimica,
bacteriologica o radioactiva si el embalaje quectattiene se ha deteriorado.

Los residuos patogenos en el area del siniestcorsgtituyen en una fuente especial
de cuidado.

Los Materiales Compuestos, (Composite) cada vezusados en la aviacion en superficies de
comando, rotores de helicoptero, hélices y carenatloncendiarse dejan residuos altamente
peligrosos y por sus propiedades de flexibilidaddam quedar tensionados, ocasionando graves
lesiones al personal que intente removerlos sinvipreestudio de la tarea.

Cada uno de los integrantes del plan de emeagese debera esforzar por preservar
evidencias por lo que es necesario el conocimienttuo entre los integrantes del SISTEMA DE
EMERGENCIA DEL AEROPUERTO.

Es indudable que el esfuerzo primordial de los pgedecurrentes cuando se produce una
emergencia relacionada con un accidente de aviae®rSALVAR LA VIDA DE LAS
PERSONAS vy evitar que las consecuencias se extieadaras personas o a las instalaciones
gue estén préximas al escenario del accidente.

Ante una situacion como la citada, la confusidl glesorden inicial solo podran ser
superados mediante una adecuada preparacion previa.

ESCENARIO DEL LUGAR DEL ACCIDENTE: ACCION INICIAL EN LA AERONAVE

Sera de suma importancia queaso de haberse declarado un incidente a bordo o
fuera de las estructuras de la aeronave, evitaaceian no planificada de apertura del fuselaje.

Un inadecuado procedimiento gamabatir un incendio incipiente podria empeorar
las condiciones de supervivencia de los pasajefi@nbién influird la técnica empleada para
realizar la evacuacion ( la apertura incorrectaalggina de las salidas de emergencia puede
favorecer el ingreso de las llamas en la cabina)

El flujo de personas que arribhtugar del suceso es frecuentemente significativo
en la mayoria de los casos se entorpecen las @edas grupos de rescate.
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Gran cantidad de curiososrtfin conservar elementos desprendidos de la agrona
o0 simplemente levantaran objetos y pertenerattasando el escenario del accidente. En estos
casos es frecuente ver vehiculos transitando $abraarcas y rastros dejados por la aeronave en su
trayectoria final, aqui surge claramente que ettdly) posterior a las tareas de salvamento, luego
de controlado el siniestro, sera preservar loosegtevidencias teniendo en cuenta seas aspectos
fundamentales:

1° Ejercer el control sobre etipdismo, los familiares y sobrevivientes desigitan
con la autorizacion del coordinador de las tareasedcate, un vocero oficial que solo debe
proveer datos de divulgacion general hasta qumidsona a cargo del operativo de seguridad
asuma esta responsabilidad.

2° Cercar la zona del accidente y establecer ald@ecirculacion de vehiculos lejos
de la zona con marcas de la aeronave.

3° Identificar, neutralizar y/o aislar los elementie la aeronave por el peligro potencial que
representan.

4° Relevar la ubicacion e identificacion de lagtirias (se recomienda tomar fotos antes de
remover los restos).

5° Reviste un especial interés para la junta tigedora la preservacion de los registradores de
voces de cabina y los registradores de datos de.vue

6° Documentar Evidencias Volatiles (fluidos y comstilales, marcas en el terreno, hielo en la
estructura de la aeronave, etc.)

IMPORTANCIA DE LA IDENTIFICACION DE LAS VICTIMAS.

La posicion de las victimas permitira registrarequiestaba a los mandos de la
aeronave, o si los arneses funcionaron correctanggat Otro dato fundamental es la identificacion
del tipo de lesiones sufridas y su relacién coacgidente determinando la secuencia de hechos
hasta el instante del suceso.

Los documentos y anotaciones deberan ser conseryaelotregados al investigador detallando
el origen de los mismo. Por dltimo determinar sipgbto al mando adopté una posicion
defensiva o por el contrario estos signos no estomipresentes, lo que posteriormente se podria
dar como el dato que explique lo ocurrido

DEFINICION DE ACCIDENTE

Para aeronaves de matricula nacional que su@destes en territorio argentino, se
aplica la definicion del Articulo 4° del Decreto4330 que dice: “a los efectos de la aplicaciéon del
presente Decreto, se entendera por Accidente deciéwi todo suceso que se produzca al operar la
aeronave y gue ocasione muerte o lesiones a afgreana o dafos a la aeronave o motive que ésta
los ocasione”.
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No seran considerados accidentes de aviacion:

a) Incendio de una aeronave hangarada o estdai@ug tenga sus motores detenidos.
b) Destruccion o deterioro de aeronaves, proasqubr los temporales meteoroldgicos.
c) Choques de vehiculos terrestres contra aeesrge tengan sus motores detenidos, etc.

NOTA
En caso de dudas, para determinar si es 0 nocisteate de aviacion se debe consultar a la “Junta
de Investigacién de Accidentes de Aviacién CivilTAAC)

INCIDENTE

Todo suceso relacionado con la utilizacion de agr@nave, que no llegue a ser un
accidente, que afecte o pueda afectar la segudéddas operaciones. En los incidentes, para darle
mas claridad de interpretacion no se producen daéie®nales ni materiales.

DEFINICIONES Y PROCEDIMIENTOS PARA LA CLASIFICACION DE ACCIDENTES Y
DANOS AL PERSONAL Y MATERIAL

Se transcriben los términos utilizados por OA&iapel caso de dafios al personal y a
las aeronaves que se utilizan actualmente enftamatica para el registro de datos de los
accidentes.

Darios a las personas

F: Mortal.
C: Grave: cualquier lesion sufrida por una peasen un accidente y que:

a) Requiera hospitalizacion durante mas de 48shadentro de los siete dias contados
a partir de la fecha en que sufrié la lesién; u

b) Ocasione la fractura de un hueso (con exéapde las fracturas simples de los
dedos o de la nariz); u

c) Ocasione laceraciones que den lugar a hegilasrgraves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; u

d) Ocasione dafios a cualquier 6rgano interno; u

e) Ocasione quemaduras de segundo o tercer grattas quemaduras que afecten
mas del 25% de la superficie del cuerpo.

M: Leve.
N: Ninguna.
Z: Se desconoce.

Dano a la aeronave:
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D: Destruida

Cuando el dafio sufrido sea tal que no sea ecandmiactible desde el punto de
vista de la aeronavegabilidad volver a poner lara@re en condiciones de vuelo.

S: De importancia (substancial)

Cuando la aeronave sufre dafios o roturas estalesugue afecten adversamente su
resistencia estructural, su performance o sus tegirsticas de vuelo; y que normalmente exigen una
reparacion importante o recambio del componentetade, excepto por falla o dafios del motor,
cuando el dafio se limita al motor, su cap6é o acimessoo por dafios limitados en las hélices,
extremos de ala, antenas, neumaticos, frenos,asarpequefias abolladuras o perforaciones en el
revestimiento de la aeronave.

M: Leves

Cuando la aeronave puede volverse a poner encoames de aeronavegabilidad
mediante una reparacion sencilla o a base de p@zagcambio y no exige que se haga una
inspeccion extensa.

N: Ninguno

Z: Se desconoce

NOTA

Siempre gue se ocasionen dafios materiales a tercero s durante la operacion
de una aeronave se debe denunciar ante la “Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil”.

Aeronaves Artilladas

GENERALIDADES

Todas las aeronaves, aun las de pasajeros sejuicestan artilladas, dado que
cuentan con pistolas de sefiales o bengalas queloagsgeden producir fuego, si no también
expandirlo.

En tiempos de paz, o un simple avidon de entrezr@mi no debe preocuparnos desde
el punto de vista profesional, dado que las mayswiade tamafio reducido, enteramente metalicos
y con cantidades de combustibles menores a lasugaa las aeronaves de pasajeros que
actualmente operan nuestros aeropuertos.
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Contestandonos los siguientes interrogantesadegros un amplio panorama sobre
los aspectos fundamentales a tener en cuenta@mea\artillados.

A) ¢Con qué aeronaves se cuenta para combate?,

B) ¢ Qué efectos causan sus armamentos en casoesérg, especificamente en caso de incendio?,
y

C) ¢ Qué precauciones debe adoptar el personambddos en este tipo especifico de aeronaves?.

AERONAVES

Planteados los interrogantes y recordando eleplinpgento a adoptar en un avion
accidentado, (rescate de sus ocupantes, prevedei@am principio de incendio, proteccién de la
propiedad o de otro avion comprometido y la exéincide cualquier fuego) pasaremos a
contestarnos en forma general, particularizandansehte en los aspectos especificos que nos
corresponden.

A) Las aeronaves artilladas, las podemos dividif@rtuatro grandes grupos a saber:

1) AVION BOMBARDERO

2) AVIONES DE ATAQUE (CAZA)

3)_AVIONES CAZA — BOMBARDEROS

4) AVION CAZA - INTERCEPTOR

ARMAMENTO

Los armamentos con que cuentan estas aeronavesistares, entonces, pasaremos
a detallar en forma generalizada sus efectos.

AMETRALLADORAS

Pueden descargarse automaticamente, o bien @ctogfdel calor elevado. En un
avion de caza el cuerpo del piloto echado hacidaatie sobre el botén de disparo, o un corto
circuito, pueden hacer que se disparen solas, idatisse solamente por falta de municiéon o que
deje de aplicarse presion al gatillo.

La municién de la ametralladora no disparadaesi@ausa de gran preocupacion a
menos que sean disparadas por las ametralladosasaftuchos detonan débilmente por efecto del
calor excesivo, pero tienen poca velocidad y gémerate la herida que causa es superficial y no
interesa los huesos.

CANONES

De 20 a 30 milimetros, al estar cargados puedgahrse solos. Los contenedores
suelen alternar en su carga proyectiles explosivosendiarios,
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COHETES

Estan siempre en rampas, el disparo puede see dasrampa (son externas) o
producirse la explosion en ella.

RESCATE DEL PILOTO

Se deben agregar a las precauciones establg@dasas aeronaves comunes, la de
un reconocimiento de la aeronave que se tratagnemento que tiene.

Suponiendo que su armamento estd completo (bonebhstes y municion), se
procedera a rescatar al piloto, cortar la llaveegginde armamento ubicadas en el panel de
instrumentos (por regla general sobre la derecea el frente) colocandola en posicion de “Off”.
Luego alejar al personal y material a distanciadgnegial, dejando siempre libre un area de
aproximadamente 20 grados de la nariz del aviGcgrando la extincion desde la parte posterior de
la nave.

ENTRADA DE EMERGENCIA A LA CABINA

1) Tire la manija de apertura normal de cabingada en la parte izquierda del fuselaje.

PRECAUCION: Observe todas las precauciones necesad fin de no eyectar el asiento.
Coloque el Pind de seguridad si es posible y asegglque la palanca de seguridad del asiento
esté en la posicion de abajo.

2) Coloque llave de poder en EXTERNAL (ubicada anrdiz del borde de ataque del lado
izquierdo).

3) Si la cabina no se abre con la manija de aertormal, eyecte el techo de la misma mediante la
manija de emergencia ubicada en ambos lados ddajes

SECUENCIAS DE CORTE Y SEGURIDAD EN LA CABINA

1) Desconecte la manguera de oxigeno (quite laanaskel piloto a fin de prevenir la sofocacion).

2) Colocar Pind de seguridad en el asiento.

3) Bajar PALANCA de seguro de asiento eyectable.

4) Cortar acelerador, combustible, llaves de oxaggrlaves de armamentos todas ubicadas en el
frente del piloto.

5) Corte del acelerador, posicion todo atras.

6) Corte llave manual de oxigeno, posicion todasatr

7) Desconecte la manguera del traje anti gas.

8) Evacue el piloto de la cabina, volcandolo héiaquierda.

FORMA DE RESCATAR AL PILOTO DE LA CABINA

ASIENTOS EYECTABLES

Casi todos los aviones caza de alta velocidadsychzas - bombarderos poseen
asientos eyectables. Desde el exterior del avigpus€e saber si cuenta con este tipo de asiento,
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porqué a la altura del piloto por debajo de la mabtienen un triAngulo rojo con la base hacia
arriba.

La palanca de seguridad del asiento eyectablgosition seguro, hacia abajo. La
palanca para eyectar, al igual que la de seguagpadiada en amarillo y negro.

Los asientos eyectables facilitan al piloto daeke la tripulacion a evacuar el avion
en caso de emergencias. Si se esta viajando adedes cercanas a la del sonido o superiores, la
presion aerodinamica haria imposible una evacua8idnembargo, los asientos eyectables son una
forma de “disparar» al ocupante al aire, junto ebasiento, con el objeto de evitar un choque con
el timén de cola, es decir, impulsado por una fenayor que la del propio avién. Luego de esto,
el piloto se desprende del asiento y, utilizandpamacaidas, alcanza el suelo en forma segura.

Si tomamos como modelo la Real Fuerza Aérea diseque los asientos de eyeccion
gue utiliza la RAF, se accionan con una carga exmoy eyectan el conjunto hacia arriba. Los
aviones de origen norteamericano, de los cualedegxivarios en nuestro pais, si bien difieren en
algunos detalles de las maquinas inglesas, (pkmtioente en controles de accionamiento),
basicamente funcionan de igual forma.

ASIENTOS DE EYECCION MARTIN BAKER

La mayoria de los aviones britanicos de altacidéml utilizan esta marca en algunos
de sus variados modelos. También la OTAN lo adoptdo asiento normalizado, por lo que todo
avion de combate afectado a prestar servicios Endaza Aérea de la Alianza lo tendra instalado,
independientemente del pais de fabricacion.

Los componentes principales de este sistema Isasianto del piloto, expulsable
verticalmente hacia arriba por medio de una caxpdosiva; un pestillo de cierre, se conecta al
detonador a la carga; una careta de tela gruesa ppateger la cara del piloto, con su
correspondiente mango; y un cafion para disparatueraa de acero que mantiene un pequefio
paracaidas llamado «ancla».

Cuando se realiza un lanzamiento, el pilotohaeia abajo y hacia adelante la careta
de tela hasta cubrir su cara. Esta accién, alpestillo, dispara la carga y eyecta el asiento.

De modo alternativo, el asiento puede disparasseuna manija auxiliar ubicada
entre las piernas del piloto. Al mismo tiempo, &fi@n del ancla se dispara automaticamente y 1a
tuerca de acero saca hacia afuera dicho anclaintpide el movimiento del piloto y del asiento
después de la eyeccion.

En algunos tipos de aviones pueden encontrarsenecanismo adicional, que
despide en forma explosiva la capota. La accioestape completa, todavia se realiza tirando la
manija de la careta, pero la primera explosiéniabnia capota y la segunda eyecta el asiento.

ASIENTO FOLLAND DE ALEACION LIVIANA

Este asiento se desarrolld originariamente psrpsapiedades de «extremadamente
liviano» y se instalé en un comienzo en los prptzgi MIDJET, pero en la actualidad es equipo
Standard en el avion escuela FOLLAND GNAT.
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Puede encontrase en la actualidad en modelosgateea de prueba.

La estructura del asiento esta hecha enterarderaieacion liviana y consiste en dos
tubos verticales unidos en las partes superiores porawesafno con la misma forma tubular.

E1 asiento en si mismo es un respaldo anatdbmig\superficie para sentarse. Esta
disefiado para alojar un paracaidas tipo sarténunoequipo de supervivencia que incluye una
balsa formando un almohadodn. La operacién detipstele asiento es similar a la de los MARTIN
BAKER, descrito anteriormente, con la Unica exoc@pajue no posee cafion para el paracaidas
«ancla». El mecanismo de disparo se opera tirapda thanija de la careta hacia adelante y hacia
abajo, que elimina la chaveta de seguridad, ylasthldetonador que, actuando sobre la carga,
eyecta el asiento.

ASIENTO DE EYECCION AMERICANOS.(“AVIONES PHANTOM")

Este tipo de asiento es de gran semejanza al NMBAKER, aunque los controles
de disparo se encuentran en lugares diferentes. tlpst de asiento se asegura insertando una
chaveta de seguridad en el mecanismo de dispdeocd¢apulta de eyeccion ubicada en el extremo
superior del asiento.

El asiento no puede eyectarse sin que antes hallseexpulsado la capota y ésta no
puede expulsarse si esta totalmente abierta. @s toddos, aun cuando la capota esta en su lugar y
el personal de Bomberos la abre totalmente, coaui@tajar con precaucion porque nunca esta de
mas hacerlo.

TRANSPORTE DE TROPAS

Los asientos de pasajeros en transportes mditbreala fija (a excepcidén de aviones
pequefios) se encuentran en grupos de dos o trasdmihacia la. puerta trasera de la maquina. El
pasillo central es muy angosto y en muchos tipasvines varia entre 34 y 45 cm.. Los asientos se
qguitan facilmente para crear espacio en la calllvmndo se transporta carga mixta (armas y
pasajeros) los bultos van adelante, ocupandosata posterior con asientos.

Cuando se transportan paracaidistas no se co&stantos individuales, sino que a lo
largo del fuselaje se colocan bancos plegadizo®gtipo de los paracaidistas se colocan en el
centro del aparato.

La cantidad maxima de paracaidistas que uno de astones puede transportar es superior
A la de los pasajeros que lleva en su version.civil

Helipuertos

ANTECEDENTES

DESARROLLO DE HELIPUERTOS

78



El primer helicoptero practico fue proyectado gnstruido en los ESTADOS
UNIDOS poco antes de la Segunda Guerra mundial gepoaé a utilizarse por los servicios
militares en 1943. Las operaciones de helicopteedsan expandido rapidamente desde entonces y
son empleados mayormente por los exploradores ctatesw. La adaptabilidad del helicoptero ha
hecho posible su utilizacién en una impresionaigedad de actividades. Entre sus funciones se
puede citar:

Policia.

Ambulancia aérea.

Busqueda y Salvamento.

Casos de emergencia civil.

Transporte de funcionarios ejecutivos y hombresetgocios.
Selvicultura

Tratamientos aéreos.

Desarrollo de recursos.

Ayuda a la construccion y Servicios de transpotibligo.

USOS POSIBLES

La extraordinaria expansion en el uso militatatehelicopteros en los ultimos afos,
presagia el futuro crecimiento de la utilizacion efte tipo de aeronaves en actividades civiles.
Desde este punto de vista, la investigacion de asievetodos para aumentar la eficiencia en los
negocios ha hecho pensar en la posibilidad de emptdicopteros para la descarga de barcos vy el
transporte aéreo de pescado directamente desadeosl pesquero hasta la planta de elaboracion.
Los gobiernos, los fabricantes y las lineas aéceasindan estudiando la posibilidad de que el
transporte publico por helicopteros (VTOL) se exti@ desde su fase urbana actual hasta alcanzar
la fase interurbana.

CARACTERISTICAS DE LOS HELICORTEROS
POR QUE Y COMO VUELA UN HELICOPTERO

Los disefios de los helicopteros varian considemamte, pero todos ellos vuelan
empleando aproximadamente los mismos medios. Lias pl los rotores actian como un ala
giratoria, eliminandose la necesidad de una al dgmo las que utilizan los aeroplanos. El
helicoptero adquiere sustentacion vertical direlgthsistema de palas del rotor. Los cambios de
direccién se logran inclinando el disco del rofgafo de la circunferencia descripta por las puntas
de las palas) en la direccion deseada de virayeaplicando el par de giro a un rotor de cola.

TIPOS DE HELICOPTEROS

Los helicopteros utilizados actualmente en s@siciviles se diferencian por el
numero de rotores principales, el numero y tipdodemotores y su tamafo y peso. La informacion
sobre numerosos helicopteros se observara aldaaste capitulo.

CONFIGURACION DE LOS HELICOPTEROS
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Auln siendo susceptible de variacién cada vezsguatroducen modificaciones o se
ponen en servicio nuevos modelos, esta informaesdatil para proporcionar una idea general de
las dimensiones y configuracion de los helicopteDebe observarse que los helicopteros de dos a
cinco plazas constituyen hoy en dia cerca del 9%e%a flota de helicOpteros civiles, y que los
tipos de helicopteros grandes, de transporte, sgeam principalmente por las lineas aéreas que
ofrecen servicios regulares.

Los servicios comerciales con helicopteros, agiaclos propietarios de helicopteros
privados y de negocios, existen en la mayor patesiEE.UU. y constituyen el mayor volumen de
ellos. Los servicios regulares efectuados poritesab aéreas, son una pequefia parte de la actividad
total.

PERFORMANCE DE LOS HELICOPTEROS

Las caracteristicas de los helicopteros, con apaaidad inherente de volar
verticalmente, les permite despegar con segurigaéreas despejadas no mucho mayores que las
propias aeronaves. Al despegar, el helicoptero rpgla general asciende verticalmente unos
cuantos pies por encima de la superficie del hetipuy, entonces acelera hacia delante y hacia
arriba, siguiendo una trayectoria inclinada, hdistgar a la velocidad de subida, para continuar
luego hasta la altitud de ruta.

Al aterrizar, el helicoptero corrientemente desde de la altitud de ruta, a velocidad
reducida, hasta hallarse en vuelo estacionari@¢iddd horizontal nula), a varios pies por encima
de la superficie. El verdadero aterrizaje se raadiz un lento descenso vertical de 0,9 a 1,2 metros
hasta un punto elegido del helipuerto. Durante daeffinal de aterrizaje, se puede volar
lateralmente, para colocar el helicptero en lagams mas conveniente.

VELOCIDADES

Las velocidades normales del helicoptero variasdd cero (en el vuelo
estacionario), hasta 282 Km./h, dependiendo del tip helicptero. Las aeronaves del futuro
podran alcanzar velocidades de hasta 563 Km./hmaapiinas raramente necesitan volar mas de
300 o 450 metros por encima del suelo, aunque nsupbeden hacerlo a mas de 3.000 metros
sobre el nivel del mar.

CARACTERISTICAS DE SEGURIDAD

El helicoptero tiene varias caracteristicas dgugdad exclusiva, siendo una de las
principales la posibilidad de efectuar el vuel@esinario a unos cuantos pies del suelo mientras se
llevan a cabo varias verificaciones de seguridgabmantes antes de someter a la maquina al pleno
despegue.

Esta aeronave emplea una parte considerable tegm en realizar el vuelo
estacionario, permitiendo asegurarse de que el rmptdos demas accesorios funcionen
correctamente. Asimismo, puede comprobarse si toldss mandos de vuelo funcionan
adecuadamente y si la aeronave estad cargada agloae los limites de seguridad de peso y
centraje.

Otra Caracteristica en cuanto a la seguridaduegueda efectuarse un aterrizaje de
precaucion casi en cualquier sitio, en el caso e gno de los componentes no funcionen
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correctamente. En el caso de que se pare el maorotra situacion de emergencia, el helicoptero
monomotor puede planear hasta efectuar un aterrizeguro, por medio de la autorrotacion.
Durante esta maniobra, el rotor principal sigueargio libremente desacoplado del motor, y
produce la suficiente sustentacion para que la maquueda planear hasta realizar un aterrizaje
satisfactorio.

TERMINOLOGIA

A continuacion se dan las definiciones de lostéos empleados:
a) Trayectoria de aproximacion — salida

Trayectoria libre de obstaculos seleccionada panrauelo, que se extiende hacia
arriba y hacia fuera desde el borde del area dezaije y despegue.

b) Efecto suelo o “cojin del aire”
Mejora la sustentacién que se produce cuandel&dptero vuela o permanece en
vuelo estacionario, cerca del suelo o de otra fiogerEs debido al cojin de aire mas denso que se

produce entre el terreno y el helicdptero por il desplazado abajo por el rotor. La altura efactiv
del efecto suelo es por regla general aproximademegnal al diametro del rotor.

c) Helicoptero

Aerodino de ala rotativa que depende principatmele la sustentacion producida
por uno 0 mas rotores propulsados mecanicamentgitprealrededor de ejes predominantemente
verticales para su sostenimiento y propulsion exrel

Puede permanecer en vuelo estacionario y volaa laéras y hacia los lados ademas
de volar hacia delante.

d) Helipuerto

Area, a nivel del suelo o elevada sobre unad@siia, que se utiliza para aterrizaje o
despegue de helicépteros.

e) Heliestacion

Helipuerto con el minimo de instalaciones situaddvel del suelo o elevado sobre
una estructura, pero que no dispone de instalaxiangiliares, tales como sala de espera, hangar,
area de estacionamiento o abastecimiento de coilleust

f) Area de aterrizaje y despegue

El area especifica en la que el helicoptero iatesr despega, que incluye el area de
contacto.

g) Superficie de franqueamiento de obstaculo
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Planos imaginarios que se extiende hacia fuetegra arriba desde el area de
aterrizaje y despegue, segun angulos compatibfetasaaracteristicas de vuelo de los helicopteros
y con el tipo previsto de operaciones.

h) Area de aterrizaje fuera del Helipuerto

El area de despegue y aterrizaje destinada altersporal u ocasional de los
helicopteros, pero no designada formalmente coripuaeto.

i) Area periférica

Zona de seguridad que proporciona un area lierebdgtaculos a todos los lados del
sector de aterrizaje y despegue.

]) Rodaje

Movimiento propulsado por los motores de una ra@re desde un area a otra,
efectuado corrientemente poco antes del despegdespués del aterrizaje. Los helicopteros
dotados de tren de aterrizaje del tipo patinest@dec el “rodaje” en la posicibn de vuelo
estacionario a unos cuantos pies por encima did;suesto se denomina rodaje en vuelo o rodaje
al ras del suelo. Lo mas grandes estan generalregunipados con tren de aterrizaje de ruedas.
Estas naves pueden efectuar el rodaje en tiercas el rodaje al ras del piso.
k) Calle de rodaje

Via para el rodaje de los helicopteros, tantaiema como al ras del suelo, que
conecta el area de aterrizaje y de despegue é@raterminal, separada o un area de servicio.

) Area de contacto

Parte del area de aterrizaje o de despegue demdaefiere que se posen los
helicopteros.

m) VTOL
Aeronave capaz de despegar y aterrizar verticabné&.os helicpteros constituyen

uno de los tipos incluidos en las aeronaves VTO&s lqgue pueden utilizar para obtener su
propulsion varios sistemas, tales alas basculatidgsnas de sustentacion, etc.

SENALES DE IDENTIFICACION

Las areas de despegue y aterrizaje son sef@aclamd’H” mayuscula.
Esta sefal esta situada de forma que resul@tate visible desde todo los angulos

de aproximacién por encima del horizonte en elroet¢l area de aterrizaje y despegue, o cerca de
él.
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El color utilizado es €lBlanco”, pero puede encontrarse mediante un borde negro
con el fin de mejorar su identificacion.

CLASIFICACION DE LOS HELIPUERTOS

Los helicdpteros se clasifican de acuerdo camtimacion del modo siguiente:

Clase I: Privados.
Clase II: Puablicos (pequeiios).
Clase Il Pudblicos (grandes).

SUBCLASIFICACION

Los helipuertos se sub clasifican, ademas, s&glimstalaciones auxiliares de que
disponen, del modo siguiente:

Subclase A- instalaciones auxiliares minima — sin edificitantenimiento ni abastecimiento de
combustible.

Subclase B — instalaciones auxiliares limitadas — sin mamdéanto ni abastecimiento de
combustible.

Subclase C- instalaciones auxiliares completas — incluyem@dmtenimiento y abastecimiento de
combustible

CATEGORIA DEL HELIPUERTO

La categoria de un helipuerto se establece endm$os movimientos que realice el
helicoptero mas largo que lo utilice, segun mudatsaguiente tabla:

CATEGORIAS LONGITUD TOTAL DEL HELIPUERTO
H1 HASTA 15 M. EXCLUSIVE
H2 A PARTIR DE 15 M. HASTA 24 M. EXCLUSIVE
H3 A PARTIR DE 24M. HASTA 35 M. EXCLUSIVE

SERVICIO EN LOS HELIPUERTOS

Generalidades:

Estas disposiciones se aplican Unicamente adbpulrtos de superficie y a los
helipuertos elevados. El objetivo principal delve@o de Salvamento y extincién de incendios es
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salvar vidas humanas. Por este motivo, resultang@rtancia primordial disponer de medios para

hacer frente a los accidentes o incidentes dedmt#cos que ocurran en un helipuerto o en sus
cercanias puesto que es precisamente dentro d®esalonde existen mayores oportunidades de
salvar vidas humanas. Es necesario prever, de mpeemanente, la posibilidad y la necesidad de
extinguir un incendio que pueda declararse inmanhiahte después de un accidente o incidente de
helicoptero o en cualquier momento durante lasamp@nes de salvamento.

Los factores més importantes que afectan al wauto eficaz en los accidentes de
helicopteros en los que haya supervivientes, adiestramiento recibido, la eficacia del equipay |
rapidez con que pueda emplearse el personal yaaegsignado al salvamento y a la extincién de
incendios.

No se tienen en cuenta los requisitos relativiasextincion de incendios de edificios
0 estructuras emplazadas en los helipuertos elsvado

SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

A los fines de proteccion contra incendios y aalento, se debe considerar lo
siguiente:

a) Los tipos, peso y capacidad de combustible adajpros, de los helicpteros que se prevea van a
utilizar el helipuerto.

b) Otros servicios de extincion de incendios y @@lgnto de que se dispongan y los métodos para
alertarlos.

c) Los problemas especiales relacionados con dlegapiento y estructura del helipuerto.

d) La necesidad de vehiculos especiales.

Debe dedicarse también atencion a la prevenc#®rindendios y a la posible
limitaciones, especialmente en relacion con el amgwhiento del helipuerto respecto de las
superficies ocupadas continuas.

CONSIDERACIONES PREVIAS

El estudio de la proteccion de las construccioc@stra los incendios y de los
problemas que plantean la extincion de incendiasirip subdividirse en los tres conceptos
generales siguientes:

a) Proteccion de los helipuertos situados a migksuelo.
b) Proteccion de los helipuertos elevados yadgbsibles estructuras habitadas.

c) Medidas de extincion de incendios y salvawergn los accidentes de los
helicopteros ocurridos en los helipuertos o emswediata vecindad.

Se observara que al estudiar la proteccién dedastrucciones contra incendios los
problemas mas complejos son los que derivan dddbpuertos elevados, aunque hay algunos
aspectos de los situados al nivel del suelo queeruitia considerar. Exceptuando la cuestiéon de
las dimensiones, no se cree necesario que, enocadas medidas de proteccion contra incendio se
refiere, haya que distinguir entre los helipuegasa helicopteros de un solo motor y los destinados
a aquellos de varios motores.
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Los puntos precedentes, que son netamente pred&eriueden ser directamente
consultados al Doc. 7.920 AN/865 de la O.A.C.I.

NIVEL DE PROTECCION QUE HA DE PROPORCIONARSE

El nivel de Proteccién que ha de proporcionaesa fines de salvamento y extincion
de incendios deberia basarse en la categoria lijfmhémto.

De conformidad con la categoria del helipuerttoseara lo indicado en ldablas 1
y 2, segun corresponda, salvo en los casos de habgugn personal de servicio y con un namero
reducido de movimientos.

Durante los periodos en que se prevean operacitibelicépteros mas pequefios, la
categoria del helipuerto para fines de salvamenéxtiyncion de incendios puede reducirse a la
maxima de los helicdpteros que se prevea utilizakfelipuerto durante ese periodo.

AGENTES EXTINTORES

El Agente Extintor principal deberia ser una @espule eficacia minima de nivel B.

En el Manual de servicios de aeropuertos, figof@macion sobre las propiedades
fisicas exigidas y sobre los criterios de eficadgaextincion de incendios que debe reunir una
espuma para que esta tenga una eficacia de naet@able.

Las cantidades de agua para la produccion demespuos agentes complementarios
gue hayan de proporcionarse deberian correspontkercategoria del helipuerto para fines de
extincion de incendios segun el punto Nivel degmaibn que ha de proporcionarse Yébla 1, o
la Tabla 2 que corresponda. No es necesario que las cargidd@agua especificadas para los
helipuertos elevados se almacenen en el mismoueel® o en lugares adyacentes si hay una
conexion conveniente con el sistema principal dexagpresion que proporcione de forma continua
el régimen de descarga exigido.

En los helipuertos de superficie se permite susparte o la totalidad de la cantidad
de agua para la produccion de espuma por agentgdaroentarios.

Deberia seleccionarse el régimen de descargasdagentes complementarios que
condujera a la eficacia 6éptima del agente utilizado

En los helipuertos elevados, deberia proporcgapor lo menos una manguera que
pueda descargar espuma en forma de chorro a r@z280dL /min. Ademas, en los helipuertos
elevados de Categoria 2 y 3, deberian suim@rse como minimo dos monitores que puedan
alcanzar el régimen de descarga exigido y que estgrlazados en diversos lugares alrededor del
helipuerto de modo tal que puedan asegurarse laaaidn de espuma a cualquier parte del
helipuerto en cualesquiera condiciones meteoraddgic minimizando la posibilidad de que se
causen dafios a ambos monitores en un accidentdici@ptero.

AGENTES COMPLEMENTARIOS

Cuando el agente complementario sea un produdtoicp seco debera disponerse
de un equipo separado para la vigilancia de incsndiganizados en la puesta en marcha de los
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motores. Este equipo puede suministrar anhidridiodcéco o cualquier otro agente apropiado y
debera disefiarse de modo que facilite al extintaceeso al motor.

Los productos quimicos en polvo que sean empseadoaplicaciones compuestas
por dos agentes, sera de un tipo compatible cespgama utilizada.

TIEMPO DE RESPUESTA

El objetivo operacional del servicio de salvameptextincion de incendios de los
helipuertos de superficie deberia consistir endogiempos de respuesta que no excedan de 2
minutos en condiciones Optimas de visibilidad yedéado de la superficie. Se considera que el
tiempo de respuesta es el que transcurre entrar@ada inicial al servicio de salvamento y
extincion de incendios y el momento en que el prigehiculo del servicio esta en situacion de
aplicar la espuma a su régimen por lo menos igus0% del régimen de descarga especificado en
la tabla correspondiente.

En los helipuertos elevados, el servicio de sabr#o y extincion de incendios
deberia estar disponible en todo memento en el misslipuerto o en las proximidades cuando
haya movimientos de helicopteros.

RESERVAS

Ademéas de las cantidades de medios extintores apsecen en la tabla
correspondiente, se mantendran almacenadas reasmauivalentes al 200 % de las cantidades del
liquido emulsor y el 100 % de anhidrido carbénipopductos quimicos secos o liquidos
vaporizantes.

EQUIPO DE SALVAMENTO

El equipo de Salvamento de los helipuertos elevateberia almacenarse en una
parte adyacente al helipuerto. En el Manual depbetios figura orientacion sobre el equipo de
salvamento que ha de proporcionarse en los helgaier
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Dimensiones de un Helicoptero
De més de un rotor.

H || /- 5

Sefales en Helipuertos.

BIBLIOGRAFIA
Norma NFPA 403 para los servicios en aeropuertoargel rescate y combate de incendios en

aeronaves edicion 1993.
Norma NFPA 407 para el servicio de combustiblesaaronaves ed. 1996.

87



Norma NFPA 410 par el mantenimiento de aeronaves £@94.

Norma NFPA 424 para el planeamiento de emergen@asopuerto/comunidades 1996.

Boletin informativo Sup. Fed. Bros. PFA nro.4 abrd007

Publicaciones OACI. Manual de servicio de aeropusstparte 7 planeamiento de emergencias en
aeropuertos primera edicion 1980

88



