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Take Off Weight. Peso de la aeronave al despegar.
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RESUMEN

Con la remodelacion que se esta haciendo al Aeropuerto Internacional
“La Aurora”, se busca la certificacion como aeropuerto “Categoria A”; por tal
razon, los procedimientos y normas de seguridad en las operaciones
terrestres de las empresas privadas que prestan servicio de apoyo a las
aerolineas que vuelan a nuestro pais, también deben cumplir con las

regulaciones de la Organizacién de Aeronautica Civil Internacional (OACI).

Entre los servicios de apoyo terrestre que se deben regular y/o normar,
se incluyen las actividades realizadas para y en el avidn, mientras este
permanece en tierra. Los mas comunes son: servicios de rampa (remolque,
limpieza: interior y exterior), carga y descarga de aeronaves, transferencia de
carga y equipaje; servicios de operaciones aéreas (peso y balance de
aeronaves) y soporte de servicios de mantenimiento. Todas estas actividades
rutinarias y no rutinarias que realiza mantenimiento de linea estan
encaminadas a asegurar que una aeronave cumple con todos Ilos

requerimientos de aeronavegabilidad.

Como parte de las regulaciones de seguridad que se deben seguir es
necesario conocer el equipo de proteccion que se debe usar, los riesgos que
existen al trabajar en rampa o en la aeronave ademas de esto, se debe someter
a los trabajadores a pruebas de control de drogas o alcoholemia para prevenir

que alguien labore bajo la influencia de sustancias prohibidas.

Los procedimientos de operaciones incluyen sefiales de mano para
comunicaciéon en rampa o hacia cabina de la aeronave; actividades que se
realizan antes del arribo; durante el tiempo en tierra; la preparacién para la

salida y actividades posteriores a la salida de la aeronave.
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El despacho de vuelo planea rutas y aeropuertos, primarios y alternos.
Antes de realizar el despacho de la aeronave, se debe determinar la distribucion
de equipaje, carga y pasajeros para poder elevar la aeronave con el menor
esfuerzo posible y calcular el abastecimiento de combustible necesario para
completar el vuelo. Este calculo es llamado Peso y Balance y determina el
centro de gravedad de una aeronave, el cual se debe encontrar dentro del
margen especificado por el fabricante para su segura y correcta

aeronavegabilidad.

Asi como el aeropuerto debe ser certificado, también los operadores
aéreos deben serlo, es por esto que se realizan auditorias con el fin de
certificar que el operador aéreo cumple con las especificaciones y requisitos
de la Organizacion de Aeronautica Civil Internacional. Es de suma importancia
conocer el perfil del auditor y forma adecuada para conducir auditorias y asi

asegurar la calidad en el servicio a operadores aéreos.

En todo proceso de remodelaciéon o de ampliacion, el Medio Ambiente se
ve afectado en mayor o menor grado y es mandatorio el identificar los impactos
ambientales que afectan o afectaran, en este caso, la zona del Aeropuerto
Internacional “La Aurora”. Estos deben ser categorizados con tiempo suficiente
para poder tomar las medidas necesaria de mitigacion, hasta donde sea

posible.
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OBJETIVOS

GENERAL

Definir procedimientos y preparar planes que apunten a las causas
originarias de deficiencias para mejorar la seguridad operacional y
eficiencia de las operaciones de tierra de la aviacion comercial. Mantener

la continuidad de las operaciones de tierra para aerolineas comerciales.

ESPECIFICOS

Identificar y vigilar los tipos actuales de riesgos de seguridad operacional

en operaciones terrestres para la aviaciéon comercial.

Prever los problemas que pudieran darse por no tener bien establecidos
los procedimientos y que el impacto sobre pasajeros y aerolineas se vea

reflejado en mejores niveles de servicio.

Adaptar las normas de la Organizacion de Aeronautica Civil Internacional

(OACI) al entorno de las operaciones aeroportuarias nacionales.

Establecer los principios basicos de seguridad en rampa; como lo son la
colocacion de sefalizaciones y personas dedicadas a realizar sehales de

mano a los operadores de equipo de Apoyo Terrestre.
Definir las condiciones bajo las cuales se debe hacer un Peso y Balance

Practico en una Aeronave y cuando debe ser hecho de manera

simplemente teodrica.
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INTRODUCCION

Los procedimientos y normas de seguridad para Operaciones de
Apoyo Terrestre son de suma importancia, ya que en la actualidad se esta
trabajando en la remodelacion y modernizacion del Aeropuerto Internacional

“La Aurora”.

El objetivo del Gobierno de Guatemala a través de el Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda es que este aeropuerto sea
certificado como “Categoria A”. Por tal razén, los procedimientos y normas de
seguridad en las operaciones terrestres de las empresas privadas que prestan
servicio de apoyo a las aerolineas que vuelan a nuestro pais, también deben
cumplir con las regulaciones de la Organizacion de Aeronautica Civil
Internacional (OACI).

Es importante que existan procedimientos y normas para hacer
atractivo el servicio a las aerolineas que actualmente vuelan a Guatemala, asi
como a las aerolineas que volaran hacia Guatemala luego de la certificacion

de la Organizacién de Aeronautica Civil Internacional (OACI).

Entre los servicios de apoyo terrestre se incluyen las actividades
realizadas para y en el avion, mientras este permanece en tierra. Por ejemplo:
Servicios de rampa (remolque, limpieza (interior y exterior), carga y descarga
de aeronaves, transferencia de carga y equipaje; servicios de operaciones
aéreas (peso y balance de aeronaves) y soporte de servicios de

mantenimiento.
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1. ORGANIZACION DE LA EMPRESA

1.1 Historia de la empresa

L.A.AT.S. (Latin American Aeronautical Technical Support) es una
empresa guatemalteca cuyo objetivo es prestar Apoyo a Operadores Aéreos.
Su principal labor es la de realizar Servicios de Soporte Terrestre,
Mantenimiento de Linea y Despacho; operando con todos los privilegios y

derechos que la Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala le otorga.

La empresa se fundd en Guatemala en Junio de 1994 para servir al rapido
crecimiento de la aviacién general y comercial en el mercado Centroamericano
en la atencion y servicio de linea y mantenimiento de aeronaves, inicio
operaciones dedicada exclusivamente al Mantenimiento Menor y Mayor de

Aeronaves, tanto local como internacionalmente.

Los servicios que la empresa presta son: servicios de mantenimiento
linea (para transitos y pernoctas) o sea que trabaja con las aerolineas como si
fuera una estacién propia fuera de su base matriz, dandole seguimiento a las
fallas, efectuando trabajos y servicios que por falta de tiempo no se pueden
realizar en su basen optimizando asi, el tiempo del avidn en tierra en la
estacion, evitando de esta manera a la aerolinea gastos de manejo de

personal y retrasos por problemas de equipo.

Los técnicos poseen una alta experiencia en una gran variedad de
aeronaves como: Boeing (727, 737,757, 767), DC (8, 9, 10) Airbus (A319,
A320, A300), etc.

Debido a la necesidad del mercado guatemalteco, para encontrar una

empresa dedicada al cliente, y manejada por administradores profesionales

1



del medio, que conocieran las necesidades y problemas de las aerolineas, en
1,999 la empresa inicia la prestacion de los servicios de tierra (handling),
como lo son:
Servicios de rampa:

e Control de operaciones terrestres.

e Remolque y retro-empuje de aeronaves.

e Carga, descarga y transferencia de carga y equipaje.

e Limpieza de aeronaves

e Servicio de agua potable y drenado de banos.

¢ Plantas eléctricas o neumaticas.

e Escaleras para pasajeros y tripulacion.

e Coordinacion y supervisién de provisién de combustible.

Servicios de operaciones aereas:
e Comunicacion tierra-aire. VHF. Frecuencia 132:50 mhz.
e Peso y balance de aeronaves.
e Reportes atmosféricos para tripulantes.

¢ Planes, despacho y seguimiento de vuelos.

Soporte de servicios de mantenimiento:
¢ Técnicos en sistemas, estructuras, avidnica, compuestos.
e Servicios de transito, pernocta, inspecciones, emergencia (24hrs).
¢ Pintura general de aeronaves.
e Planeacion y control de mantenimiento.
¢ Certificacion de aerolineas ante la D.G.A.C.
e Programas y manuales de mantenimiento, otros.
e Certificacion de sistemas de ATC (Air Trafic Control) y DME

(Distance Measurement Equipment).



e Certificacion de sistemas de Pitot y Static.
¢ Certificacion de sistemas de Magnetic Compass. Verificacion de

operacion y ajustes de brujulas magnéticas.

Otros servicios de apoyo:
e Paletizacion y despaletizacién de posiciones de carga.
e Transporte terrestre y coordinacion de hoteles para las tripulaciones.
e Acceso a servicios de comunicacion. (teléfonos, fax, internet).

e Coordinacion de pagos, servicios aeroportuarios y migratorios.

Es una compafia que busca establecer normas de servicios que
anteriormente ninguna empresa de servicios local tomaba en cuenta,
incluyendo la administracion y manejo de areas exclusivas de las aerolineas,
y esto, puede ser medido por la lista de clientes que en el poco tiempo de

haber salido al mercado ha adquirido.

La empresa asegura el mejor servicio hacia sus clientes a través del
desarrollo personal e intelectual de sus colaboradores, para lo cual ofrece
capacitacion a todo nivel. Respalda todas sus operaciones con una pdliza de
seguro, que proporciona una cobertura por dafnos contra terceros, en caso que

algun dia se presentase un incidente o accidente.

1.2 Visién

Ser una empresa lider en servicios aeronauticos, que busca la satisfacciéon
del cliente interno y externo, con reconocimiento nacional e internacional por su
alto nivel de seguridad, confiabilidad y eficiencia, cimentados en valores y
propésitos, basados en el cédigo de ética que enmarca el desenvolvimiento
diario. Comprometidos con Ila labor que desempena, desarrollando

continuamente la gestién de calidad, por medio de entrenamientos, motivacion



del personal, busqueda de bienestar laboral, todo orientado a promover el

desarrollo.

1.3 Misién

Cumplir con las normas y leyes de las entidades regulatorias nacionales
(D.G.A.C.), e internacionales,(F.A.A., JAA, O.AC.l, T.S.A)), manteniendo
lineamientos de factores humanos, identificandose con ella, buscando la
excelencia de los servicios prestados, con equipo en Optimas condiciones;
apoyados en la capacitacion para la profesionalizacién del personal , en un
ambiente de trabajo idoneo, con documentacion técnica fiable y accesible,
desarrollando y promoviendo a los lideres para que sean guias del

mejoramiento continuo.

1.4 Organigrama

Figura 1. Organigrama General de la Empresa
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2. SEGURIDAD DE OPERACIONES

2.1 Principios basicos de seguridad en rampa

En las operaciones aéreas la seguridad en tierra esta en segundo lugar
s6lo detras de la seguridad en el aire. Se debe tener extremo cuidado en todo
momento, accidentes pueden ocurrir y resultar en lesiones o la muerte de
personas, asi como dafos a los aviones y al equipo de tierra. Es
responsabilidad del Gerente de Operaciones que todos los componentes de
seguridad de los equipos se mantengan en 6ptimas condiciones. También
debe estar alerta de aquellos empleados que no observan las medidas de

seguridad.

Las investigaciones de entidades tales como bomberos, cruz roja y otros,
cuyo rol es el de prevenir accidentes, han demostrado que estos no suceden
por casualidad; sino tienen una causa y pueden ser evitados. La mayoria de las

causas son fallas humanas.
Los accidentes pueden ser evitados:
= Aplicando todas las normas de seguridad establecidas
= Usando el equipo en condiciones operativas
2.2 Tipos de accidente
2.2.1 Accidentes al pasajero
El cuidado y seguridad de los pasajeros comienza en el mostrador y

termina hasta llegar al destino. Mientras el pasajero no baja de la aeronave, el

Operador Aéreo y la empresa de soporte son responsables de él. Estos se



presentan cuando en este periodo ocurre algun dafo al pasajero que pudo

haberse evitado con la intervencion previsora u oportuna de los colaboradores.

2.2.2. Accidentes causados a miembros de la empresa

Son los que pueden ocurrir a miembros de la empresa durante la
preparacion al arribo del vuelo, durante la operacién de atencion al vuelo o

durante las operaciones posteriores al vuelo.

2.2.3 Accidentes causados a los aviones

Pueden ocurrir durante la operacion de atencion al vuelo y pueden ser
estructurales, electrénicos, electromagnéticos. Todo daino, incluso hasta el mas
leve puede afectar al avion por lo que es imperativo para la seguridad de todos,
que se comunique inmediatamente cualquier dafo causado a un avién,

independientemente de quien ha sido el causante.

2.3. Responsabilidad en rampa

Es responsabilidad de todo el personal que labora en rampa, tener la
certeza que en todo momento se sigan los procedimientos correctos de manejo
y operacion en los equipos. Es de suma importancia, que todo dafo e

inoperatividad del equipo sea comunicado inmediatamente.
2.4 Mentalidad de seguridad
La seguridad en la aviacidn es un requisito permanente, las normas y

procedimientos de seguridad en rampa, garantizan un servicio seguro y

confiable.



2.4.1 Mentalicese con la seguridad

Las normas y procedimientos de seguridad en rampa garantizan una
operacion segura, por eso se debe leer, comprender y aplicar todas las normas
de seguridad. Es necesario mentalizarse con la seguridad; ya que ella depende

estrictamente de la persona.

2.4.2 Respete todas las normas de seguridad

Las normas que se han implantado son para respetarlas y cumplirlas, de
eso depende la vida de muchas personas. Se debe hacer las tareas
conscientemente, con gusto y recordar siempre las normas. Recordar que un

peligro conocido es evitable.

2.5 Los enemigos de la seguridad

La costumbre lo hace a uno indiferente y descuidado, siempre se debe
tener cuidado. Se debe trabajar con tranquilidad, el movimiento rapido dificulta
la concentracién y control. Se debe estar siempre pendiente de los demas,
puede que ellos no cumplan las normas de seguridad. Se le debe sefialar las

fallas y evitar accidentes innecesarios.

2.6 Equipo de proteccion

Se debe asegurar que ningun componente (corbatas, cinchos, anillos
relojes, etc), queden atrapados por partes moviles de los equipos. No usar
uniformes rasgados. Los zapatos no deben tener partes metalicas expuestas,

que puedan provocar chispas, de preferencia deben ser de hule y no de suela.



Cuando se use capa de invierno se debe asegurar de sujetarla bien al
cuerpo. Cuando se deba trabajar cerca de turbinas encendidas utilizar
proteccion auditiva como tapones protectores u orejeras. Cuando se manipule
carga o se operen equipos de rampa hay que usar guantes que protejan las

manos.

Figura 2. Equipo de protecciéon recomendado

Guantes
Zapatos con punta de acero
Cinturdén lumbar
Orejeras
Chaleco reflectivo y

Capa para lluvia

2.7 Levantamiento de carga

Se debe utilizar los musculos de las piernas, los cuales son mas fuertes,
para levantar carga no utilize los musculos de la espalda (Figura 3). No se debe
esforzar por encima de las capacidades individuales, puede causar serios

dafos a la persona.

Si el objeto a levantar es demasiado grande o pesado, se debe solicitar
ayuda, no tratar de hacerlo sélo. De ser posible trabajar en cadena y no en

circulos.

Figura 3. Forma correcta e incorrecta de levantar carga




2.8 Peligros en rampa
2.8.1 Peligros dentro de la zona de la aeronave

Las antenas de los aviones se encuentran alrededor de todo el avién,
son demasiado sensibles y fragiles, por lo que siempre se debe estar atento por
donde es permitido pasar. De igual forma los flaps y alerones que se
encuentran en cada ala de la aeronave pueden golpear, ya que estos pueden

ser accionados u operados.
2.8.2 Peligro de los motores

Absorcion de los motores: La entrada de aire en la turbina es lo
suficientemente fuerte como para aspirar a un ser humano, incluso a tres
metros de distancia; es tan fuerte que puede tragar objetos abandonados
(papeles, piedras, tuercas, tornillos, maletas, bolsas plasticas, bandejas de

comida, etc.) todos ellos dafaran el motor y requeriran acciones costosas.

Figura 4. Absorciéon de los motores.
f

Escape de Gases: La reversa es una parte mecanica del motor que

invierte el sentido de los gases de escape al aterrizar, funciona como freno



cuando se opera. La salida de gases del motor es tan peligrosa como la
absorcion; las altas temperaturas pueden producir serias quemaduras y su

fuerza es capaz de lanzar objetos por los aires hasta a 50 metros de distancia.

Figura 5. Area de riesgo de reversa.

5 pies 14 pies
5ft 14t Area de exclusion

15mts 42mts g designada por

T s 10 pies

90 pies

Aréaderiesgo de lareversa

Precaucidn a la llegada y salida de un avién: A la llegada de un avién
todo el personal y equipos deben permanecer fuera de las areas peligrosas de
las turbinas, hasta que el avion sea detenido y se verifique lo siguiente:

» Las cuias estén puestas en el tren delantero.

» Las luces anti colision estén apagadas.

= Los motores estén completamente apagados.

A la salida del avion todo el personal y equipos deben estar fuera de la

parte posterior de las alas y lejos de la zona de admision de aire de las turbinas.
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2.9 Conduccidén en rampa

Los dafos a cualquier componente de un avién o a los equipos pueden
provocar reparaciones costosas o retrasos en las salidas de los aviones, se
debe recordar lo siguiente:

= El operador es responsable del vehiculo, debe revisar estado de
frenos, direccidn, soportes protectores de hule, etc.
= Debe comunicar cualquier defecto que encuentre, a su supervisor.

» Cuando conduzca en rampa debe ser a menos de 10km/h.

2.10EIF.O.D

El F.O.D (Foreing, Object, Damage por sus siglas en inglés), en espafiol
significa: Objetos Foraneos que producen dafo. Se clasifica en tres categorias:

objetos metélicos, objetos naturales y otros objetos.

2.10.1. Objetos metalicos: Tuercas, tornillos, alambres, latas, flejes.
Pueden causar dafios y cortaduras en llantas, agujeros al fuselaje y dafnos al

motor.

2.10.2. Objetos naturales: Aves, piedras, rocas, arena, concreto,

asfalto, nieve, hielo, y cantidades excesivas de agua.

2.10.3. Otros objetos: Papel, plasticos, goma, y otros que puedan

causar danos.
2104 Procedimientos de inspeccién general: El Gerente de

Operaciones se debe asegurar que las areas de rampa y estacionamiento sean

regularmente inspeccionadas y debera saber de cualquier condicion que pueda
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afectar la operacién del avion, asi mismo notificarlo inmediatamente al Centro
de Control del Aeropuerto. Procedimientos a seguir:

a) Se debe completar una revision de F.O.D. antes de la llegada y
salida del avién y al terminar de cargar la aeronave.

b) Verificar las condiciones de la rampa, buscar agujeros, superficies
deterioradas, escombros o basura.

c) Reportar todas las discrepancias y remover todo F.O.D.

2.10.5 Inspeccidén de los compartimentos de carga

Los compartimentos de equipaje estan sujetos a transportar cargas; es
por que los componentes del sistema de carga pueden dafiarse o las redes
(mallas) pueden romperse o perderse. Todo esto puede dafiar el interior de la
bodega o las maletas de los pasajeros. Todo problema o dafio encontrado en

los compartimientos debe ser reportado al supervisor inmediatamente.

2.11 Conducta en la rampa

Los procedimientos de llegada y salida descritos por el Operador Aéreo
deben ser transmitidos y explicados a todos los empleados hasta asegurarse
que entienden su funcionamiento y efectuen sus funciones rapida y

eficientemente.

Todo empleado es responsable de seguir los procedimientos exactamente

como se describen.

Un buen plan y organizacion de los trabajos en rampa resultara en:
1) Seguridad para los pasajeros, empleados y la propiedad.
2) Cumplimiento de los requerimientos en el minimo tiempo.

3) Buena impresion para los que observan la operacion.
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Guias basicas de conducta

a) Caminar rapido. NO correr mientras se realizan las funciones en la
rampa.

b) Evitar gritar. Si es necesaria la comunicacion, se debe acercar a la
persona y hablarle en tono normal.

c) Mantener buena apariencia. El avion, el equipo de tierra, el
colaborador deben causar una buena impresion.

d) Estar alerta. El colaborador tiene dos funciones basicas. Cumplir con
las funciones propias de su trabajo en la rampa y seguir las regulaciones de

seguridad.

Para cada vuelo, se asigna una persona encargada de la operacién, con
la responsabilidad primaria de la seguridad y la eficiencia de las operaciones.
Su funcién primaria es prevenir dafos al avion, al equipo de tierra y lesiones al
personal dentro de la zona de seguridad del avion. Su funcién secundaria es
cargar el aviébn de acuerdo al plan de carga y comunicar al departamento de

operaciones cualquier problema y variacién de peso para tener un vuelo seguro.

Nunca arriesgar la seguridad propia, la de los empleados o la de los
pasajeros. No debe asumir que algo se ha hecho, debe verificarlo. Recordar
siempre “LA SEGURIDAD ES LA PRINCIPAL FUNCION Y DEBE GOBERNAR
TODAS LAS ACCIONES”.

2.12. Fuego en rampa
La prevencion de fuego es mas importante que su extincion.

Conocer la ubicacién de los equipos de extincién de incendios en la rampa y

equipos terrestres, alarmas de fuego y teléfonos de emergencia.
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La basura no debe dejarse acumular, sino que debe de ser habitualmente
depositada en contenedores u otros recipientes. Estos deben vaciarse con

regularidad.

Tabla I. Numeros de teléfono Bomberos.

332-1394 Bomberos Aeronauticos

122 Bomberos Voluntarios

123 Bomberos Municipales

Situar los equipos de extincion de incendios de forma que se puedan

usar con facilidad.

Figura 6. Extintores de incendio.

2.13 Avisos de humo y fuego en las bodegas del avidn

Cuando el avién llega con una sospecha de fuego o humo en los
compartimentos de carga, debe llevarse acabo una evacuacion total de los
pasajeros antes de abrir cualquier puerta, excepto por un miembro del cuerpo
de bomberos con el equipo necesario. Al desobedecer esto puede provocar que
una corriente de aire hacia el interior avive el fuego, con resultados

desastrosos.
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2.14 Fuego en un avion que no esta siendo atendido

Cuando se descubra un fuego en un avidon que no esta siendo atendido,
tomar accion inmediata para apagarlo, con extintores del propio aviéon o con los
de rampa. Se debe informar al Servicio de Bomberos inmediatamente dando la
localizacion exacta, matricula de avidén y equipos o personas afectados, y si hay
fuego en un avion, se debe dar la alarma inmediatamente al personal abordo,

para poder llevar a cabo una evacuacién de emergencia, si fuese necesario.
2.15 Fuego en las ruedas

Cuando se esté apagando un fuego en las ruedas, se debe acercar con
precaucion por delante o por detras, nunca lateralmente. Usar productos de
polvo quimico seco para apagar el fuego. NO DEBE USARSE GRANDES
CHORROS DE AGUA o CO2, porque el enfriamiento demasiado rapido puede
ocasionar la explosion de la llanta. Si el unico extintor disponible es de CO2
vaya al suelo o a la base del neumatico incendiado, para reducir al minimo el

riesgo de un enfriamiento demasiado rapido.

Figura 7. Aproximacion al foco de incendio.
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2.16 Resultantes del fuego
Llama: Esta se produce al incendiarse los gases o vapores inflamables.
Humo: Este es el producto de una combustion incompleta y se debe a
dos razones, falta de oxigeno o falta de calor. Cuando es ocasionado por falta
de oxigeno se produce el gas monoxido de carbono y basta un 1% de esta
concentracion para que pueda producir la muerte a una persona en una

habitacion cerrada.

Gases: Estos se producen durante la combustién y su naturaleza varia

dependiendo del material del combustible.

2.17 Formas de propagacion de incendios

Radiacion: Ondas de calor que viajan por el aire de un lugar a otro en

forma directa.

Conduccion: Transferencia de calor de un material a otro por contacto

directo o a través de cuerpos solidos.

Conveccion: Transferencia del calor sobre liquidos inflamables o por

medios circulantes a través de gases y aire caliente.
2. 18 Conocimientos basicos para combatir el fuego
El fuego esta compuesto por tres elementos: oxigeno, calor y material

combustible. Los de oxigeno se eliminan por sofocacion o asfixia (el C02 es

muy bueno para esto); los de calor se eliminan por enfriamiento (el agua es el
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agente extintor mas comun) y los de material combustible se eliminan por
remocion de éste, o por medio de cierre de una valvula de paso, cortando la

energia eléctrica, etc.

2.19 Pasos a seguir al aproximarse a un incendio

Desde el momento en que se recibe la alarma, el personal se debe
colocar en movimiento hacia el siniestro, a la maxima velocidad posible, sin
sacrificar la seguridad de cada persona involucrada. Al distinguir el area del
siniestro, el personal debe adoptar las posiciones mas favorables, es muy
importante colocar el equipo con el viento a favor. EL fuego se debe atacar con

rapidez y utilizando todos los elementos a la disposicion.

Recordar que la mision principal es la de salvar vidas. Deben dirigirse
todos los esfuerzos a este propdsito, anteponiéndolo al salvamento de la

aeronave.

2.21 Clasificacion de los incendios

Tabla Il. Clasificacion de los incendios

Tipo | Clasificacion Descripcion

A Americana Se produce en materiales sélidos combustibles
Europea

B Americana Se produce en materiales liquidos combustibles.
Europea

C Americana Se produce bajo tensién eléctrica.
Europea Se produce en metales inflamables.

D Americana Se produce en metales inflamables.
Europea Se produce bajo tensién eléctrica.
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NOTA: Nuestro pais se basa en los cédigos norteamericanos para las
clasificaciones, pero en vista de que existen en Guatemala extintores de
fabricacion europea se explican ambas.

2.21 Extintores de fuego
Para estandarizar el mantenimiento de estos equipos, se debe seguir

estrictamente lo siguiente:

a)Verificar los sellos, pintura y condiciones generales de los extintores

una vez al mes (Aseguramiento de Calidad lo debe verificar).

b)Si el extintor es usado o el sello se rompe, el extintor debe ser

recargado o reemplazado.

c)Todos los extintores deben ser pesados, sellados e inspeccionados

anualmente por la compania contratista que facilita los extintores.

El minimo de extintores requeridos para la Rampa y equipo de tierra es:

a) Un extintor de 125 libras en el area de rampa. Clase ABC.

b) Cada equipo de tierra motorizado debe tener un extintor de 5 libras.

c) Cada aeronave debera tener un extintor no menor de 20Ibs. debajo de

cada punta de ala y uno de en la nariz no menor de 125Ibs.

d) Las areas de Mantenimiento tendran los extintores del tamafio y peso

que sean requeridas por las autoridades locales.
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Figura 8. Partes de un extintor de incendio.
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2.22 Prueba de control de doping

Todo empleado esta sujeto a que se solicite un examen de Alcohol y
Drogas, en el cual debe cooperar y entregar la muestra solicitada. El control
sera aplicado en forma programada, aleatoria o por sospecha ante situaciones
de caracteristicas particulares, y luego de ocurrir un accidente o incidente
aereo.

Esta prueba sera obligatoria en las siguientes condiciones:

a. Al contratar a cualquier empleado. Debera hacerse no mas de 48hrs

anteriores al ingreso.

b. Una vez al ano, en el aniversario de su contrataciéon. No deberan pasar

15 dias posteriores a esa fecha.

c. Al estar implicado en cualquier accidente/incidente o en un acto ilicito.
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2.22.1 Generalidades del control de doping

Doping: es el uso deliberado o inadvertido por un empleado, de una
sustancia o método prohibido que afecten su rendimiento y juicio laboral. El
doping puede causar serios accidentes en la aviacion por lo que esta prohibido.
El control doping protege a los empleados de ser acusados, de cualquier
accidente o incidente que pueda surgir ya sea por causa humana o falla técnica

y asegurar la seguridad en todas las operaciones aéreas y terrestres

Toda persona que sea portador de alguna licencia aeronautica, ya sea

local o foranea, debera de ser incluido en el Control Doping.

2.22.2 Procedimientos para seleccion a control doping

Los empleados son seleccionados como resultado de su posicién en las
operaciones o seleccion al azar, de acuerdo con la situacion que se presente.
Una persona con jerarquia sobre el empleado se debe acercar al empleado,
entregarle una notificacion de control doping y acompafiarle hasta el area
designada para el mismo. Si el empleado se negara a hacerse la prueba se

tomara esta actitud como aceptacién de control doping positivo.

El personal puede ser escogido para control doping en horas de
operacion, de descanso o en cualquier momento dentro de las instalaciones del

aeropuerto, con previo aviso.
Procedimientos en el area designada de control doping:

a. Una vez en la estacidon de control doping, el empleado se identificara

y se le devolvera firmada la notificacién que traia.
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b. Debe elegir un kit de recoleccion (un vaso donde orinar y dos
contenedores rotulados como a y b), verificar la integridad de los paquetes que
los contienen y asegurarse de que el material no esté dafiado (en general los

kits tienen una envoltura de seguridad y estan en buenas condiciones).

c. Cuando este listo, debera seguir las instrucciones que se le den.

d. Un miembro a cargo del control doping, del mismo sexo, observara

al empleado mientras deposita la muestra de orina.

e. El empleado puede preguntar en cualquier momento del

procedimiento, algo que desconozca o que tenga en duda.

f. Una vez completada la muestra, se le pedira que declare toda la
medicacion tomada en los tres dias previos (incluya vitaminas, minerales,
aminoacidos, productos "naturales", etc.). Debe ser lo mas exacto posible en la
declaracion de medicamentos. La ignorancia de la medicacion no mitiga las

sanciones en caso de resultado positivo del control.

g. Después debe controlar que los datos en el llenado de la forma
coincida con los que ha proporcionado y que los numeros de los envases de la

muestra estén correctamente copiados.
h. Para finalizar, deben cerrarse los contenedores de las muestras,

verificar el sellado y firmar la planilla en conformidad. Se le entregara una copia

al empleado.
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2.22.3 Sustancias prohibidas

Hay dos clases de sustancias prohibidas: Estimulantes y Narcéticos.
Hay ciertas clases de drogas sujetas a restricciones: Alcohol (Nivel de

0.04 o mas), Marihuana, etc.

2.22.4 Procedimientos con la muestra

La muestra de orina se vierte en dos contenedores, la razon es la de
contar con otra muestra de orina, tomada en el mismo momento, y en caso de
que la primer muestra haya sido positiva para alguna sustancia, se analizara el
contenido de la segunda como una reserva para confirmar la propiedad y

autenticidad de la muestra, verificar y comparar los resultados.

La muestra es enviada al laboratorio aprobado por la empresa. Se

procede al analisis de la muestra A.

De ser positivo el resultado de la muestra A, se pondran en contacto con
el empleado para notificarlo y darle la opcion de realizar una contraprueba. Si el
resultado es negativo la muestra B sera destruida. La muestra B es analizada
para confirmar la presencia de las sustancias prohibidas halladas en el analisis
de la otra muestra. El empleado puede asistir a la apertura y analisis de la
muestra B. Si los resultados de la muestra B confirman los de la muestra A,

sera declarada una infraccién doping.
En caso sea positivo el analisis de las muestras A y B: Se notificara a

las entidades regulatorias o interesados los resultados de la prueba y se

prescindira de los servicios del empleado.
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2.22.5 Aviso al empleado sobre el control de doping

Todo empleado podra ser notificado una vez al afio para la aplicacion de
Pruebas de Control Doping por su jefe inmediato. Los empleados de nuevo
ingreso deberan ser notificados de la existencia de estas pruebas y sus formas
por el contratante. En caso de haber resultados positivos se entregara un juego

de copias de los diagnésticos al individuo para que este informado del proceso.

Algunos medicamentos para la tos y el resfrio, calmantes, antialérgicos,
rocios nasales, descongestivos y productos herbales contienen sustancias
prohibidas. Se considerara a la hora de los analisis el consumo de los
anteriores productos solo que la persona lo haya indicado al momento de la
prueba. La lista de sustancias y métodos prohibidos y las sustancias sometidas
a ciertas restricciones se publica a manera de ejemplo. No es una lista definitiva
0 acabada, y es por eso que se aclara al final de cada inciso "Compuestos
relacionados con cualquiera de los anteriores", ya que sustancias no
especificadas, pero con similar estructura quimica o accion farmacoldgica
podrian resultar en un analisis positivo (esto sugiere que los productos llamados
"naturales" y "homeopaticos" podrian provocar doping). Se debe tener cuidado
ya que existen en el mercado muchos nombres de fantasia de productos que
son similares y pueden contener sustancias distintas, e incluso productos con el

mismo nombre que en las distintas presentaciones cambian la composicién.
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3. PROCEDIMIENTOS

Los procedimientos descritos en este capitulo, deberan tomarse en cuenta
solamente como una guia general ya que los procedimientos especificos de
operacion para cada aeronave que se atienda, deberan de llevarse a cabo de

acuerdo a los manuales de los operadores a quienes se les presta el servicio.

3.1 Seguridad

Todas las actividades de servicio y manejo en rampa de aeronaves
deben ser hechas con el mas alto nivel de seguridad. Todos los procedimientos
y politicas de seguridad han sido escritos con el propdsito de garantizar la
seguridad del personal, pasajeros y equipo. El personal involucrado en prestar

servicio a la aerolinea debe estar familiarizado con estos procedimientos.

3.2 Comunicacion
Una buena comunicacion es esencial; cualquiera que sea el método de
comunicacion debe ser claro, conciso y comprensible usando palabras que

asegure el entendimiento del receptor.

3.2.1 Contacto cara a cara
Cuando se habla con otras personas en un ambiente de ruido
excesivo, donde se utiliza proteccidn auditiva, hay que tomar precauciones de
hablar directamente al individuo en un tono de voz lo suficientemente alto para

que sea escuchado. No gritar.

3.2.2 Contacto via radio
El uso de comunicacion via radio permite una comunicacion
instantanea en un ambiente cambiante. El equipo de radio debe ser mantenido

en buenas condiciones operacionales. Debe ser manejado con cuidado,
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reparado rapidamente si se dafiara y portado con seguridad para no perderlo.
Cuando se utilice comunicacion via radio, se debe hablar despacio y claro.

Evitar el uso de abreviaturas que dificulten el entendimiento.

3.2.3 Comunicacion escrita
El uso de comunicacién escrita es preferida cuando sea posible. Es mas
facil de entender y tiene menos posibilidad de ser mal interpretada. Algunos

tipos de comunicacion escrita son los siguientes:

a. Libro de Seguimiento (Bitacora de Operacién): Todo departamento
que trabaje por turnos debera llevar un libro de seguimiento en el cual se pueda
dejar un resumen de las operaciones atendidas durante el turno y notificar
cualquier situacion presentada durante las mismas. Al iniciar el turno, el
supervisor debera consultar el libro y debajo del ultimo mensaje hacer la

anotacion “ENTERADO — Nombre y Firma, con anotacion de fecha y hora.”

Departamentos que deben llevar un Libro de Seguimiento: Operaciones

Aéreas, Mantenimiento Aviacion, Rampa, Mantenimiento Vehiculos.

En caso haya necesidad de anotar algo, se hara de la siguiente forma:

Tabla Ill. Formato de Mensaje en Libro de Seguimiento.

Fecha: ## | ## | #i###

Nota o Post Data:
---- Insertar cualquier informacion de especial importancia en este espacio

Nombre: Firma:
Hora:
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b. Comunicacion Via Correo Electrénico: Debido a la rapidez y eficiencia
con la que se necesitan realizar, tanto las operaciones como funciones
administrativas, el correo electronico es considerado como la via de
comunicacion interna y externa mas eficiente. Toda informacién que sea
considerada de importancia debera ser impresa por el departamento y

archivada en donde corresponda.

3.2.4 Seiales de mano

La seguridad de individuos y la proteccion de la aeronave necesita un
uso apropiado de la comunicacién entre el personal de tierra y la tripulacién de
vuelos. En todos los vuelos la comunicacion es preferiblemente via audifonos
de comunicacion. Cuando esto no es posible, se debe hacer uso de sefiales de

mano.

Las sefales de mano se deben utilizar de una manera militar. Esto
asegurara que sean claramente entendidas. Sefales de mano mal utilizadas

causan confusion y pueden crear una situacion peligrosa.

El personal encargado de guiar el avion a la posisicon final debe portar
equipo basico y ubicarse en posiciones seguras, segun se muestra en la tabla
IV, con esto se asegura que la tripulacion del avidn pueda verle entodo

momento, asi como las sefales de mano que realice.
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Tabla IV. Equipo y posicion de los guias.

PRINCIPAL Y LOS GUIAS DE ALAS

Se requiere que el personal de tierra use cierto equipo para
guiar un aviéon. Chaleco reflectivo, varas anaranjadas o con
iluminaciéon (en condiciones de poca visibilidad o nocturna),
proteccion auditiva.

S.1 EQUIPO DE SEGURIDAD OBLIGATORIO PARA EL GUIA a 9 %

S.2 POSICION DEL GUIA PRINCIPAL CON RELACION AL
AVION
Se colocara del lado izquierdo del avion y en todo momento a la
vista del comandante del avién mientras da las senales.

S.3 POSICION PARA ESTACIONAMIENTO DEL AVION
Después del aterrizaje, el guia principal estara en la posicién en
rampa donde han designado el estacionamiento del avion y se
parara en la marca donde la rueda de nariz debera ubicarse. El
guia principal estara en esa posicion hasta que el piloto haga
contacto con él y le hara la sefal de listo para guiarlo.

Las sefales de mano estan divididas en tres categorias: Tierra a Cabina;

Cabina a Tierra; Operacion de Equipo de Tierra.

Las sefales mostradas en las Tablas V y VI son de una llegada normal y

salida usadas en la comunicacion tierra — cabina y cabina — tierra.

Tabla V. Senales de Tierra - Cabina.

S.4 LISTO PARA GUIARLO
Frente al avidbn con ambos brazos levantados por encima de la
cabeza.

S.5 AVANCE DERECHO HACIA EL FRENTE
Extienda ambos brazos delante del cuerpo, ejecute un
movimiento hacia el cuerpo flexionando los codos.
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Tabla V. Seinales de Tierra - Cabina. (Continuacion)

S.6 GIRE A LA DERECHA

Ejecute la sefial de avance de frente con el brazo derecho. Al|—

mismo tiempo mantenga el brazo izquierdo extendido y
estacionario en la direccion del ala derecha

S.7 GIRE A LA IZQUIERDA

Ejecute la sefial de avance de frente con el brazo izquierdo. Al
mismo tiempo mantenga el brazo derecho extendido vy
estacionario en la direccidn del ala izquierda.

S.8. DISMINUYA VELOCIDAD
Mantenga los codos junto a los antebrazos en un angulo
perpendicular al cuerpo. Muévalos repetidamente hacia abajo.

S.9 APROXIMANDOSE A PUNTO FINAL

De manera que la aeronave se acerca a la posicion de parqueo,
el sefalero lentamente llevara sus brazos hacia arriba y adentro
durante los ultimos 3 metros de movimiento del avién.

S.10 LIMITACION DE ESPACIO

Cuando se maniobre una aeronave en espacios cerrados el
hombre ala debera extender sus brazos hacia arriba para
indicar la cercania de algun obstaculo. El sefalero, a cambio,
indicara la misma sefial al piloto para que tome Ilas
precauciones del caso.

S.11. PARADA FINAL:

La sefal de parada es la conclusion de la sefial final de parada.
El guia principal lentamente cierra las manos hasta que las
varas se crucen.

S.12. CAMBIO DE SENALERO

Si mas de un sefialero es necesario para dirigir el avion, el
primer sefalero indicara la transferencia de la guia al segundo
sefalero, extendiendo ambos brazos en direccion al segundo
senalero.
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Tabla V. Seinales de Tierra - Cabina. (Continuacion)

S.13 INSTALACION DE CHOCKS (CUNAS)

Extienda ambos brazos ligeramente al frente y alejado del
cuerpo. Las puntas de las varas apuntaran hacia adentro. Los
brazos se moveran hacia adentro. El piloto también usara esta
sefal para informarle al personal de tierra para insertar los
chocks.

S.14 MANTENER UN MOTOR EN PARTICULAR ENCENDIDO
DIA: En caso de necesitar que mantengan un motor o ambos
encendidos, mantenga los dedos indicando cual motor
mantener encendido y rotar la mano derecha en circulos al nivel
de la cabeza.

NOCHE: Se ilumina la mano izquierda que indica el numero
de motor y luego se rota la mano derecha en circulos.

S.15 PARAR MOTORES
DIA: Mover la mano derecha a través del cuello

NOCHE: igual utilizando varas iluminadas

S.16 PARAR UN MOTOR EN PARTICULAR

DIA: Mantener los dedos de la mano izquierda indicando que
motor en particular debe parar y mover la mano derecha a
través del cuello.

NOCHE: lluminar los dedos de la mano izquierda que indica
el numero de motor que se debe parar y luego mover la mano
derecha a través del cuello

S$.17 ACTIVAR LOS FRENOS
DIA: Cerrar las manos y extender los brazos por encima de la
cabeza para que la tripulacion de cabina active los frenos.

NOCHE: lluminar la mano izquierda y mantenerla cerrada.
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Tabla V. Seinales de Tierra - Cabina. (Continuacién)

S.18 SOLTAR FRENOS
DIA: Extender los brazos por encima de la cabeza con las
manos cerradas Yy luego abrirlas en sefal de soltar los frenos.

NOCHE: lluminar la mano izquierda con los dedos abiertos

S.19 LISTO A ENCENDER MOTORES

DIA: Rotar la mano derecha en circulos a la altura de la
cabeza. Es utilizada por tripulacion para preguntar a tierra si
esta todo despejado para encender motores.

NOCHE: Igual usando una vara iluminada.

S.20 ENCENDER UN MOTOR EN PARTICULAR

DIA: Mantener arriba los dedos de la mano indicando que
motor en particular esta libre para encenderse y con la mano
derecha hacer circulos al nivel de la cabeza.

NOCHE: lluminar los dedos de la mano izquierda que
indican el motor a encender y con la mano derecha hacer
circulos con las varas iluminadas.

S.21 DESCONECTAR LINEA NEUMATICA
DIA: Mantenga ambos brazos extendidos hacia abajo con las
manos cerradas y juntas, luego muévalos hacia fuera.

NOCHE: La misma accion solo que con la mano derecha
iluminara la mano izquierda.

S.22 FUEGO EN EL MOTOR

DIA: El guia dara la senal moviendo el brazo derecho en forma
de péndulo y mantendra el brazo izquierdo junto al cuerpo y los
dedos de esta mano indicaran el numero del motor en fuego.

NOCHE: Mantendra una vara iluminada en la mano derecha
iluminara los dedos de la mano izquierda.
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Tabla V. Senales de Tierra - Cabina. (Continuacion)

S.23 TODO EL EQUIPO DE RAMPA, CHOCKS Y PERSONAL
AFUERA DEL CiRCULO DE SEGURIDAD

DIA: Mantenga el brazo izquierdo extendido por encima de la
cabeza con los 5 dedos extendidos.

NOCHE: Con la mano derecha iluminara la mano izquierda.

S.24 REMOVER LOS CHOCKS

Mantenga los brazos extendidos hacia abajo con las varas
apuntando hacia fuera del cuerpo. Los brazos se moveran en
forma de péndulo hacia fuera.

S.25 FIN DE GUIA EN TIERRA

DIA: Luego de que el avion es posicionado en la rampa para
poder seguir su rodaje por sus medios, colocarse en la
direcciéon del movimiento de la aeronave, extienda los brazos
hacia el frente, luego senale directamente hacia delante. Esto
libera al sefalero y el piloto toma el control de los movimientos.

S.26 DESPEDIDA

DIA: Después de terminar el empuje del avion el guia principal
le dara al piloto un saludo militar con la mano derecha, que
significa que todo esta libre para iniciar el movimiento.
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Tabla VI. Senales de Cabina - Tierra.

S.27 CONECTAR EL EOUIPO DE COMUNICACION
Cuando el piloto esta listo para iniciar la comunicacion con el
personal de tierra, se colocara las manos sobre sus orejas.

S.28 CONECTAR FUENTE EXTERNA DE ELECTRICIDAD
El piloto insertara el dedo indice de la mano derecha dentro de
la mano izquierda cerrada.

S.29 PUERTA DE CARGA O DE PASAJEROS NO
ASEGURADA

Cuando una luz en cabina indique al piloto que alguna puerta no
esta bien cerrada, el piloto le hara una sefal al personal de
tierra apuntando con un foco directamente al guia principal.
Esta comunicacién debe ser via equipo de comunicacién y no
por sefnales de manos.

SENALES DE MANOS PARA OPERACION DE EQUIPO DE TIERRA

Estas sefales de manos son utilizadas comunmente cuando el equipo se
esta utilizando en reversa o en areas de poca visibilidad y/o cerca del avién u

otro equipo.

Tabla VII. Senales de mano para operaciéon de Equipo de Tierra.

S.30 POSICION DEL HOMBRE GUIA CON RELACION AL
EQUIPO

El hombre guia estara en una posicion de la direccion, pero no
directamente enfrente del equipo, estara en un lugar visible al
operador del equipo y tendra una clara visidbn de las areas
circundantes.
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Tabla VII. Seihales de mano para operacion de equipo de tierra (Cont)

S.31 LISTO PARA GUIAR EL EQUIPO
DIA: De frente al operador del equipo levantara ambas manos
por encima de la cabeza.

S.32 AVANCE DE FRENTE

DIA: Extienda ambos brazos delante del cuerpo y flexionando
los codos ejecute un movimiento hacia arriba con ambos
brazos.

S.33 GIRE A LA DERECHA

DIA: Ejecute la sefial de avance de frente con el brazo
derecho. Al mismo tiempo mantenga el brazo izquierdo
extendido y estacionario en direccién derecha.

S.34 GIRE A LA IZQUIERDA

DIA: Ejecute la sefal de avance de frente con el brazo
izquierdo. Al mismo tiempo mantenga el brazo derecho
extendido y estacionario en direccién izquierda.

S.35. PARADA FINAL:
DIA: La sefal de parada es la conclusidon de la sefial final de
parada. El guia principal lentamente cierra las manos hasta que
las mufecas se crucen.

S.36 RETROCEDA RECTO

Levante ambas manos hacia atras del cuerpo con los codos
flexionados y ejecute en forma de empuje con ambos ante
brazos.

S.37 DERECHA HACIA ATRAS

Realice la sefial de RETROCEDA RECTO con la mano
derecha. Al mismo tiempo mantenga el brazo izquierdo
extendido y estacionario hacia la llanta derecha del vehiculo.

34




Tabla VII. Sefiales de mano para operacion de equipo de tierra (Cont)

S.38 IZQUIERDA HACIA ATRAS

Realice la sefial de RETROCEDA RECTO con la mano
izquierda. Al mismo tiempo mantenga el brazo derecho
extendido y estacionario hacia la llanta izquierda del vehiculo.

S.39 REGRESE EQUIPO A LA ZONA DE PARQUEO

Cuando el equipo esta listo para ser maniobrado sin necesidad
de guia, el guia se colocara en la direccion del movimiento,
levantara los brazos, y sefalara la direccion de salida. Esto
libera al sefialero y el operario pueda maniobrar libremente para
estacionarse.

3.3 Actividades de pre - arribo

3.3.1 Responsabilidades del guia principal / encargado de vuelo

El encargado de vuelo es el responsable y sera sujeto de auditaje, para
asegurarse de que el vuelo asignado, el equipo, area de trabajo y el personal se
maneja de acuerdo con las normas establecidas. El encargado de vuelo
confirmara que todos los procedimientos de seguridad de la compafia y del

aeropuerto sean cumplidos.

3.3.2 Planeamiento antes de la llegada

e Se debe asegurar que el personal llega a la puerta designada para la
atencion del vuelo por lo menos 10 minutos antes de la llegada del avién

e Obtener informacion de descarga-cargado y equipaje en conexion.

e Se debe efectuar una reunion con el personal asignado al vuelo para
establecer responsabilidades y procedimientos.

e Mantener en posicion el equipo de rampa necesario para la operacion
completa.

e Verificar la carga y el correo en la puerta, tomar nota de alguna carga

de prioridad de abordaje como AOG, mercancias perecederas, etc.
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e El encargado de vuelo se debe asegurar que el area de
estacionamiento de la rampa y la zona de seguridad del avion estén libres para

la aproximacion del avion.

3.4 Actividades al arribo

El tipo de caracteristicas y requerimientos especiales para cada servicio
se debera realizar de acuerdo a las normas y procedimientos descritos en los
manuales del operador/cliente. Para asegurar un servicio profesional en rampa,

algunos procedimientos han sido desarrollados.

3.4.1 Guia principal

A la llegada, el avion debe ser estacionado por personal de

mantenimiento que utilizara las senales de mano apropiadas.

Figura 9. Colocacion del guia principal.
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3.4.2 Tripulacién de vuelo o mecanico

El piloto del avion no debe avanzar a la puerta asignada hasta que el
area de seguridad esté libre de cualquier equipo de tierra. Cuando esto ocurra
la comunicacion tierra - cabina debe establecerse ya sea por el equipo de

comunicacion del avidn o por la frecuencia de compafiia en VHF.

3.4.3 Conos de seguridad
El uso de conos de seguridad contribuye a la seguridad en rampa
identificando la extensién de las alas del avién. Figura 9a y 9b. El personal
encargado debe colocar los conos de seguridad al llegar el avién a la puerta
asignada y antes de que cualquier vehiculo se movilice en los alrededores del
avion, hasta que el servicio se haya completado. El Supervisor de Rampa es el

responsable porque este procedimiento se cumpla sin excepcion.

Figura 10a. Colocacion de conos y extinguidores.
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Figura 10b. Colocacion de conos y extinguidores.
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3.4.4 Operacion segura del equipo de tierra

Las operaciones enumeradas a continuacion son requeridas y deben
llevarse a cabo:

a. Para brindarle el servicio y cumplir con el horario de vuelo, varios
tipos de vehiculos son requeridos para que estén en la rampa al mismo tiempo.
Esto requiere un plan de ubicacién para cada avion.

b. Cuando no esté en uso el equipo de tierra debe estar estacionado de
manera ordenada en las areas asignadas de estacionamiento adyacentes al
edificio terminal.

c. La velocidad de los vehiculos dentro de 50 pies del estacionamiento
del avién no debe exceder las 8 Km/hora, y cuando se encuentre dentro del
circulo de seguridad del avién la velocidad no debera ser mayor que la
velocidad normal de una persona caminando.

d. Todo equipo motorizado debe realizar 2 paradas de seguridad, la
primera a 15 mts. del avion y la otra a 2.5 mts. del avidn, esto se realiza para
verificar que los frenos estan funcionando adecuadamente.

e. Los vehiculos de abastecimiento abordo y carros de limpieza de
bafios o drenaje deben ser dirigidos por un guia al acercarse al avion.

f. Todo el personal debe estar alerta por el peligro que representan los
motores. Cuando un motor esta en funcionamiento el personal y equipo no
debera pasar a menos de 25 pies de la parte del frente del motor y a no menos

de 250 pies de la parte posterior del avion.
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g. Equipos como generadores, aires acondicionados, unidades de aire
neumaticos deben estacionarse de tal manera que el escape de gases del

motor no de directamente con el fuselaje del avion.

3.4.5 Estacionamiento del equipo de tierra

El personal encargado de estacionar equipo cerca del avion debe tener
especial cuidado de verificar el espacio disponible entre el avién y el equipo. Se
debe utilizar un guia cuando se estacione equipos cerca del avién en

condiciones de poca visibilidad.

Figura 11. Ubicacién de equipo de tierra.

- servicio de limpieza
Puente de - servicio de comidas
ahordaje - faiie

- drenadora
- carretas

agua potable

- combustible
- fajas

- carretas
- drenadora

Equipo que no tenga los frenos de emergencia o freno de mano operativo

no debe ser colocado cerca del avion.

Ningun equipo de tierra debe ser conducido por debajo de las alas

Cuando se utiliza una faja para la atencién de un avién de mas de 2.40m
(suelo-superficie del compartimiento) las barandas de seguridad deber ser

levantadas.
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3.4.6 Planta externa de electricidad GPU

La unidad externa de electricidad debe ser utilizada en los aviones siempre
que sea requerida por el operador. Tanto durante el enganche, como en el
desenganche de la misma debera de haber comunicacion cabina-tierra.

a) Antes de la llegada del vuelo el mecanico o persona encargada debe
determinar la disponibilidad de planta eléctrica externa y prepararla para su uso.

b) El encendido del APU y la remocion de la energia externa debe ser

coordinada con la tripulacién de cabina.

3.4.7 Seguridad de los aviones en tierra

Es responsabilidad de todos los empleados tomar acciones para
prevenir el acceso a la aeronave por personas no autorizadas. Algunas
precauciones que deben seguir los empleados mientras prestan el servicio son:

a. Reportar al personal de la aerolinea cualquier anomalia.

b. Quitar o guardar la escalera de acceso

c. Reportar inmediatamente al supervisor la presencia de cualquier
caja inusual en, o cerca del avion. NO INTENTAR REMOVERLAS.
REPORTAR EL INCIDENTE AL SUPERVISOR. Si el supervisor no esta

disponible contactar a la policia del aeropuerto.

3.5 Chocksl/cunas/calzas

3.5.1 Definiciéon
Para los propésitos de este procedimiento, un chock es un bloque
triangular de caucho duro que se coloca en tierra adelante y detras de la ruedas

para prevenir que el avion se mueva después que los frenos se desactivan.

40



3.5.2 Precauciones

Hay precauciones especificas de seguridad que se deben observar al
colocar o remover los chocks del avion.

1. Al acercarse se debe considerar las zonas de ingestién y salida de
las turbinas, en los aviones con motores montados en las alas.

2. No tocar las partes de metal de las ruedas. Estas estaran calientes
debido a la friccion de los frenos y se mantendran calientes muchos minutos
después de la llegada del avion.

3. Instalar los chocks firmemente contra las ruedas. Hacerlos al

momento que el avion se detenga e informar al capitan.
3.5.3 Requerimiento de chocks

A todos los aviones se les deben colocar chocks a las ruedas internas
del tren principal; adelante y detras de las mismas. Esto es lo minimo requerido
para un vuelo en transito, hangares o pernoctas. En estaciones en donde las
aeronaves pasan la noche sin atencion se les colocara adicionalmente chocks

en las ruedas del tren de nariz.

Figura 12. Colocacion de chocks o cuias.
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3.5.4 Remocion de los chocks

Los chocks se removeran cuando todos los servicios hayan sido
completados y el avién esté listo para salir, lo que significa que todos los
equipos estan fuera del circulo de seguridad del avién, ademas que:

e Todos los servicios han sido completados.

e El proceso de cargado del avién ha sido completado.

e Los cables del generador de electricidad estan desconectados y
apropiadamente guardados

e Los frenos del avion estan puestos y la barra de remolque y el tractor
de empuje estan conectados.

e La puerta de pasajeros del avion esta cerrada y el muelle retirado.

Los chocks nunca deben ser removidos antes de que se haga la

coordinacion con el mecanico encargado del empuje.

3.6 Combustible

3.6.1 Servicio de combustible

En todas las estaciones el servicio de combustible, es proporcionado por
una compafia especializada. El supervisor tiene la responsabilidad de verificar
que todas las puertas de acceso a paneles de servicio usadas durante el
servicio en tierra, estén cerradas y aseguradas, segun lo requiere el operador,

para evitar riesgos de incendio.

3.6.2 Propésito e importancia
El propdsito del servicio es proveer al avion el combustible seguro, en las
cantidades requeridas y rapidamente. Camiones de entrega de combustible y

sistemas de hidrantes han sido desarrollados para la entrega de combustible.
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Todo el personal debe estar familiarizado con los procesos de entrega de

combustible.

3.6.3 Peligros de fuego

Combustible y vapor de aire en algun grado estan siempre presentes en el
proceso de cargado de combustible. La primera precaucion contra el fuego es
el de prevenir la formacién de vapores de combustible y evitar cualquier llama

que pudiera iniciar la combustion.

La volatilidad es la habilidad de un liquido para vaporizarse, y esta
directamente relacionado con la seguridad ya que el combustible de avién es

considerado una sustancia volatil.

Reglas para evitar la formacién de vapores:

e No Cargar o descargar combustible en los hangares

e Mantener siempre el combustible en envases cerrados

e Limpiar inmediatamente cualquier derrame de combustible o lavar con
agua dependiendo de la cantidad derramada

e Prevenir fuentes de ignicion.

e NO FUMAR.

e Si los pasajeros se mantienen abordo durante el abastecimiento de
combustible, los auxiliares de vuelos deben reforzar la restriccion de NO
FUMAR.

e NUNCA permitir que se Inicie el servicio de combustible si hay un fuego

a menos de 50 pies de distancia.
3.6.4 Electricidad estatica

La electricidad estatica es una fuente de chispas y es una constante

amenaza para el proceso de cargado de combustible. La presencia de
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electricidad estatica no es algo evidente hasta que una chispa o una descarga

ocurre, pero puede ser generada por:

Combustible fluyendo a través de una manguera.
Combustible cayendo al fondo de un tanque.
Un avién en vuelo.

Lluvia cayendo sobre el avion o sobre el camidén de combustible.

© a0 T ®

Una inducciéon de una atmésfera cargada.

La conexidén a tierra es el primer paso en el proceso de servicio de

combustible.

3.6.5 Procedimientos

a) El camién de combustible debe estacionarse de manera que en caso
de emergencia sea facil su movilizacion para alejarse del avion.

b) La manera de estacionar apropiadamente estacionamiento del camion
debe ser publicado y estar a la vista de todos los empleados de rampa.

c) No debera cargarse combustible al avién durante tormentas eléctricas.

d) Después de cargar combustible, se debe asegurar que las tapas estén

colocadas en su lugar y las puertas del panel de servicio estén cerradas.

3.6.6 Derrame de combustible

Las siguientes son recomendaciones en caso de un derrame de

combustible de un avién o equipo de tierra:
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1. Accion Inmediata
a. Detener el flujo de combustible. Esto se completara accionando
el cierre de emergencia del camion de combustible.
b. Notificar a la persona a cargo.

c. Ultilizar un buen juicio al decidir la evacuacion del avion.

2. Derrames mayores, mas de 6 seis pies en dimension.

a. Llamar al departamento de Bomberos. Si el personal de
emergencia no esta disponible movilizar al lugar todo el equipo disponible de
extincion de incendios.

b. Si es posible utilizar espuma o agente quimico sobre el derrame,

o lavarlo con abundante cantidad de agua.

3. Derrames pequefios
a. La utilizacion de material absorbente es preferible en estos
casos.
b. Luego de utilizar el material absorbente se debe colocar dentro

de un recipiente con tapa y alejarlo de posibles fuentes de ignicién.

4. Disposicion de la Aeronave

Después de limpiar el derrame mover el avion a otra puerta para embarcar
a los pasajeros, si no es posible, los pasajeros se deben embarcar en la misma
puerta pero el avion se debe remolcar lejos del area del derrame antes de

encender los motores.

5. Disposicion del Equipo Motorizado
a. El equipo motorizado operado con gasolina, que se encuentre
sobre un derrame de combustible no debe moverse, no debe apagarse ni

encenderse para evitar cualquier posible chispa que pueda iniciar una ignicién.
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b. Si es posible se debe retirar el camién de combustible, se debe

asegurar que las mangueras estén desconectadas del avion.

6. Fuego
a. Si el avion, camidén de combustible, o el derrame se enciende,
evacuar el avién inmediatamente.
b. Notificar al departamento de Bomberos de inmediato. NO se

debe demorar en informarle por ninguna razén.

7. Limpieza de la carga
Verificar cualquier equipaje, carga, correo, u otro tipo de carga
localizada en la rampa al momento del derrame. No cargar nada hasta que no

se verifique que el combustible ha sido limpiado.

3.7 Carga y descarga

3.7.1 General

Para garantizar el apropiado manejo y seguridad de las propiedades de
clientes y sus pasajeros, se deben seguir las siguientes recomendaciones:

1. Las piezas largas deben ser acomodadas de costado cuando se utilice
una faja.

2. Los agarradores de las maletas deben estar de frente al empleado que
va a recibir la maleta.

3. En vuelos de varios destinos las maletas del primer destino deben ser
cargadas de ultimo.

4. El cargado de las bodegas debe completarse siguiendo las
instrucciones de cargado del departamento de operaciones y las instrucciones

del operador para la distribucién de las mismas.
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3.7.2 Proteccidn de la carga

Es importante proteger la carga de las inclemencias del tiempo, para ello
se deben utilizar carretas cerradas siempre que sea posible. No se debe olvidar
proteger la carga perecedera y/o animal de temperaturas muy bajas o por

encima de 80 grados F.

3.7.3 Cargando carretas

Cuando se carguen carretas se debe asegurar que: la carga pesada debe
cargarse abajo y la mas liviana encima. Esto previene que la carreta pueda
voltearse. Las carretas no deben ser sobrecargadas y las puertas o cortinas

deben ser cerradas.

3.7.4 Descargue
Durante la descarga del avién, equipaje, correo y carga deben ser
separados en diferentes carretas. El orden de descarga es como sigue:
1. Equipaje: separar conexiones /prioridades del equipaje local.
2. Correo: separar correo de transferencia y correo local.

3. Carga: separar conexiones y carga local.

3.7.5 Cargado

La informacion de cargado del avién se debe obtener del departamento de
operaciones y/o del operador por escrito. El orden de cargado es el siguiente:
a. Carga
b. Correo

c. Equipaje
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Equipaje, correo o carga de ultimo momento debe ser informado al

departamento de operaciones antes de abordarlo.

Las mallas de proteccion de los compartimentos deben ser colocadas una
vez finalizado el cargue de las bodegas. Estas mallas previenen que la carga

se mueva y pueda obstruir la puerta al tratar de abrirla.

3.7.6 Orden de prioridades de carga

Cuando un compartimiento es excedido en su capacidad, carga es
removida en el orden de prioridad segun las politicas de prioridades de la linea

aérea, sin embargo la siguiente se considera una buena propuesta de prioridad.

COMAT (Material de la Compania)

Carga de cualquier valor

Courier

Correo

Equipaje de Pasajeros

Is6topos Médicos

Envios de Sangre, Organos de transplante, Restos Humanos
AOG

Sillas de ruedas y sus componentes de asistencia

© © N o o A~ DN =

3.8 Planta eléctrica externa y neumatica

Para ahorro en gasto de combustible, reduccién de ruidos y costos por
mantenimiento de APU, y reduccion de la contaminacion del medio ambiente,
un sistema de electricidad externa es provisto para eliminar la necesidad de
utilizar el APU. Este servicio se debera brindar siempre y cuando el operador lo

requiera.
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La unidad de Aire neumatico tiene el propdsito de proveer aire comprimido

a un flujo suficiente para encender los motores o enfriar los frenos del avion.

3.9 Procedimientos de limpieza

Para ser realizado en las aeronaves de los operadores aéreos que no
posean un procedimiento propio, se deberan realizar los siguientes puntos. La

limpieza solo puede ser realizada por agentes autorizados.

a. Cabina de Mando

e Remover, vaciar, lavar, secar y reemplazar todos los ceniceros /
porta vasos y bolsas de basura.

e Remover toda la basura y otros desechos del suelo, incluyendo
alrededor y detras de los pedales de rudder.
e Sacudir los asientos y cruzar los cinturones.

e Proveer de cobertores de pantalla (4) para el sistema EFIS.

b. Cabina de pasajeros
e Remover el sentadero del asiento y limpiar el asiento. Regresar los
sentaderos a su posicion y cruzar los cinturones.
e Limpiar las unidades de Servicio de Pasajero (PSU, Passenger
Service Units), incluyendo el tablero, luces de lectura, botén de llamada,

boquillas de ventilacion, interruptores.
e Limpiar mesas de bandeja para comida (todas las superficies

expuestas), asegurarse que la parte interior de los brazos sea limpiada.
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Figura 13. Limpieza de mesa de bandeja de asientos.

2\ ﬁ'

e Limpiar apoya brazos, porta vasos y placas de conexion (todas las
superficies expuestas). Prestar atencion a la placa de control y conexién de los
auriculares.

e En general, limpiar todas las areas y superficies expuestas.

e Limpiar el empaque de hule en la parte inferior de la puerta.

e Limpiar ventanillas, canales de las persianas de ventana,
persiana, y alfombra.

e Limpiar fuera y dentro de los compartimientos de la parte superior.

e Limpiar puerta de la aeronave, area de la bisagra y manija, y el

empaque de hule en la parte inferior de la puerta.

Figura 14. Limpieza de piso y alfombra.

e Remover la basura de todos los bolsillos del asiento.
e Efectuar una re-provision en los bolsillos del asiento con la
literatura y suministros como sean requeridos. Organizar de atras para

adelante.
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e Recuperar todas las almohadas y frazadas y cambiarlas por
almohadas frescas y sus respectivos cobertores.

e Cambar auriculares (Si es aplicable).

c. Estaciones de Servicio

Figura 15. Limpieza de estacion de servicio.
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e Restregar, lavar, enjuagar y secar completamente lo siguiente: el
interior y exterior de los hornos, incluyendo esquinas, hendiduras, partes
corredizas, bisagras, pestafas, etc; interior y exterior de refrigeradores (si es
aplicable). Todas las areas de repisa y puertas de almacenamiento; Cafeteras y
discos calentadores; Areas del grifo de agua y la mesa extraible de la estacion
de servicio; Carretillas de servicio y carretillas plegables de comida (si es

aplicable).

d. Sanitario
e Remover la basura, lavar los recipientes de basura,
compartimiento y bajada de basura.
e Restregar, lavar y enjuagar lo siguiente: Taza del retrete, placa y
caida; Tapadera del asiento de retrete y bisagras; Limpie todas las areas de

acero inoxidable; cubeta, tocador, lavamanos, lamparas, y bajadas del retrete;

51



Limpie todas las superficies expuestas de la mesa plegable para cambio de

panales (si es aplicable); Aromatizar con un desodorante ambiental.

3.10 Procedimientos del chequeo de limpieza

Los objetivos de este procedimiento son:

1. Que exista un plan de procedimiento o guia para el seguimiento de
limpieza, de cada aeronave y segun los requerimientos del operador.

2. Que todo el personal; y los supervisores se comprometan a verificar,
que todo el proceso se ejecute, segun las exigencias del operador.

3. Que los sobrecargos evaluen la limpieza, en una forma simple, para

que exista un respaldo en caso de reclamos posteriores.

3.11 Servicio de agua potable y drenaje de bainos

El servicio de agua potable y drenaje de aviones es efectuado segun los
requerimientos y procedimientos del operador. Es responsabilidad del
supervisor asegurarse que el personal que efectue la revisién del avion antes
de la salida (walkaround, Fig. 17) sepa donde estan los paneles de acceso al
servicio de agua potable y drenaje del avion, lo mismo que asegurarse que

estos sean cerrados apropiadamente antes de la salida del vuelo.

Figura 16. Unidad de Agua Potable / Drenador de Servicios Sanitarios.
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El servicio de drenaje y agua potable se debe completar en todas las

estaciones donde pernocta el avién.

Figura 17. Walk around.

Es responsabilidad del Gerente de Estacidn asegurarse que este servicio

se realice y cumpla con los requerimientos del operador.

3.12 Manejo de animales vivos

Este procedimiento se refiere al manejo y las precauciones que se deben
tener al mantener en custodia animales aceptados para su transporte. Durante
el periodo entre la aceptacion y la entrega se debe:

a. Asegurar que el animal esta en areas con temperatura entre 45 y 85
grados F.

b. Proveer de agua y comida a animales segun lo indique cada operador.

c. Escribir la fecha y hora en que se le da comida y agua en el registro de
la jaula.

d. Para minimizar el dafio fisico y emocional a los animales, estos deben
ser tratados con cuidado, no maltratarlos o colocarlos de tal manera que

puedan caerse y ocasionarse alguna lesion.
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e. Ningun animal vivo debe cargarse en una bodega que contenga
HIELO SECO, INSECTICIDAS o materiales radioactivos.

3.13 Preparacion para la salida

3.13.1 Procedimientos de salida

Es responsabilidad del supervisor de vuelo que toda la carga, correo y
equipaje esté abordo, las puertas de los compartimentos cerradas, los chocks
hayan sido removidos, la escalera removida y la rampa este libre para la salida.
El supervisor de vuelo también se debe asegurar que los guias de alas estén en
su posicién y si ocurriese alguna demora el encargado de vuelo debe ser

notificado de la razén y el tiempo que se estime que se va a demorar el avion.

3.13.2 Inspeccion del avion previa a la salida
Previa a la salida de los vuelos el supervisor debe realizar una inspeccion
general de la aeronave (walk around). Normalmente esta es completada por el
departamento de mantenimiento. Se debe confirmar lo siguiente:
1. Todos los cables y mangueras utilizados para el servicio del avion
deben estar desconectados y almacenados.
2. Todas las puertas de acceso y paneles deben estar cerrados y
asegurados, incluidas las que hayan sido removidas para el mantenimiento.
3. Los pines de seguridad del tren de aterrizaje han sido removidos.
No hay dafios en el fuselaje o en las superficies de control.
Puntas de alas, cola y cubiertas de motores no estan dafiadas.

No hay derrames de liquidos o partes rotas del avion en la rampa.

N o o &

No se observan dafios en las antenas o tubos pitot.
8. El puente de abordaje de pasajeros ha sido removido a una

distancia segura y lejos del avion.
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Si se observa algun dafio o anomalia se debe notificar inmediatamente al

supervisor de mantenimiento.

3.13.3 Preparacioén general para la salida

1. Se debe asegurar que el equipo de comunicacién con la cabina
estd en su lugar y esta operativo, esto sera responsabilidad del mecanico
encargado de vuelo.

2. Varas de seguridad para los guias de ala estan disponibles.

3. Todos los guias de ala tienen chalecos reflectivos de seguridad y
proteccion auditiva.

4. Hay disponibilidad de un extintor de fuego.

5. Se debe asegurar que el camion de combustible y todos los
equipos de servicio y carretas de carga y equipaje estén fuera del circulo de
seguridad y con el freno de parqueo puesto.

6. Si es requerido el empuje; se debe asegurar que el tractor de
empuje este en su posicion, la barra de remolque lista y el personal involucrado
en posicidn. Uno de los guias de ala debe ayudar en la desconexion de la barra
de remolque.

7. Al menos un guia de ala es requerido para la salida del avion,
pero si la rampa esta congestionada, o hay poca visibilidad, sera obligacién la
utilizacidén de 2 guias de ala.

8. Cuando el empuje sea efectuado con sehales de mano, el
encargado de vuelo mecanico se debe comunicar personalmente con el piloto
para coordinar las sefales y el plan de empuje.

9. Si se esta utilizando energia eléctrica externa o unidad de aire,

esta no se debe desconectar hasta que la tripulacion lo autorice.
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3.13.4 Uso de equipo de comunicacion (headset).

El sistema de intercomunicador de la aeronave es indispensable para la
comunicacion entre la cabina y el personal de tierra. El uso de este equipo es
importante para la seguridad durante la llegada, encendido de motores, y la
salida y empuje del avion. Todas las estaciones deben tener este equipo de

comunicacion (headset).

Si se llega a desconectar, la tripulacion debe encender las luces del tren

de nariz para indicar que se restablezca la comunicacion.

3.13.5 Empuje de aviones

Empuje de Aviones es el procedimiento de mover un avion desde la
puerta utilizando un tractor conectado a la nariz del avion por medio de una
barra. Un planeamiento y una suave ejecucion son muy importantes cuando se
realiza esta operacién. El encargado de vuelo es responsable de que el equipo

necesario para el empuje este en su posicion previa a la salida del vuelo.

La mision del grupo es la de colocar al avion en una posicion en la cual
pueda moverse por sus propios medios. El equipo de tierra encargado del
empuje mueve el avion a través de areas de movimiento de equipo de tierra y

trafico de otros aviones.

Los guias de alas utilizaran las senales de manos estandares para la
comunicacion con el conductor del tractor y se mantendran siempre a la vista
del conductor del tractor. Si solo se requiere un guia de ala este se debe

mantener en el area de afuera del viraje.
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3.14 Actividades posteriores a la salida del vuelo

Es responsabilidad del Gerente de Operaciones y/o despachador que las

actividades posteriores a la salida del vuelo sean completadas por el encargado

de vuelo tan pronto como el avion haya salido del terminal.

El paso final en las actividades posteriores a la salida del vuelo es el

primer paso en las actividades previas a la llegada, efectuando una inspeccién

en la Rampa por FOD, arreglando la rampa para la siguiente llegada. La

siguiente guia se debe seguir por el personal de rampa:

a.
b.
C.
d.

Hacer el inventario del equipo utilizado.
Estacionar todo el equipo en las areas designadas.
Colocar el equipo necesario para la siguiente llegada

Anotar y reportar a su supervisor: Cualquier discrepancia en la

carga llegando o saliendo; retraso en vuelos de salida; irregularidad; accidente,

incidente o dafo descubierto debe ser reportado inmediatamente al gerente de

aeropuerto o al supervisor de rampa del operador y al supervisor de rampa.
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4. EQUIPO TERRESTRE

4.1. Responsabilidades

Cada operador del equipo con el que se presta el servicio al avion, es
responsable de una operacion segura en el equipo y debe cumplir con los

siguientes requisitos:

e Operar unicamnente equipo para el cual ha sido capacitado.

e Sacar de operacion y reportar inmediatamente al supervisor cualquier
vehiculo que tenga los frenos defectuosos.

e Reportar al supervisor cualquier otra condicién o dafio que requiera
correccion. Todo supervisor debe llenar la forma LA-MV-001 (Anexos) en
Mantenimiento Vehiculos para garantizar el proceso de reparacion.

e Reportar inmediatamente al supervisor si ocurre un accidente mientras
se opere 0 use equipo terrestre. Siempre se debe hacer un reporte aunque no
halla ocurrido dafos fisicos.

e Cuando el equipo de tierra esté conectado a un avion es imperativo
monitorear el correcto funcionamiento de los siguientes aspectos a cada
momento:

= Nivel de combustible.
= Revoluciones por minuto.

»  Temperatura del sistema.

4.1.1 Seguridad del equipo de rampa

Las siguientes son reglas generales que se deben seguir cuando se opera
un equipo de tierra:
1. Equipo motorizado sera manejado de acuerdo a las regulaciones

locales del aeropuerto, regulaciones establecidas y limites de velocidad.
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2. El freno de mano de los equipos deben ser activados y el motor
apagado cuando estos vehiculos se encuentren desatendidos.

3. Cuando el equipo no esta en uso debe estar estacionado en las
areas designadas de estacionamiento.

4. Se debe evitar virajes bruscos cuando se transporta carretas de
equipaje o carga ya que se pueden desconectar.

5. No mas de 3 carretas deben ser remolcadas a la vez (cuando se
transporte mas de una carreta, se debe conectar al tractor la mas pesada,
seguida de la menos pesada).

6. Siempre se deben cerrar las cortinas de las carretas cuando se
transporte equipaje, carga o correo y cuando exista mal tiempo.

7. Cuando no hay disponibilidad de puentes de abordaje y el area de
la rampa debe utilizarse para el abordaje de los pasajeros, ningun vehiculo esta
autorizado a transitar entre el edificio terminal y la aeronave.

8. Los vehiculos nunca deben ser manejados en las pistas o calles
de rodajes activas a menos que estén en contacto via radio con la torre de
control.

9. Requerimientos del Conductor

a. Mantener una licencia valida del pais

b. Demostrar habilidad y seguridad en el manejo del equipo

4.2 Precauciones

e Cuando se aproxime a una aeronave deben hacerse dos paradas como
prueba de frenos, una a 8 metros y otra a 2 metros antes del acople al avion.
Se debe respetar el limite de velocidad establecido.

e Es responsabilidad del operador asegurarse que su equipo esté en

condiciones operacionales seguras.
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¢ No es permitido llevar equipaje, carga ni correo en tractores. El equipaje
debe ser transportado en carreta o en un contenedor.

e Al jalar o empujar equipo o carga, no se debe jalar mas de 3 carretas y
no debe exceder la capacidad del tractor. Después de engancharlas, el
personal, debe de estar alejado del equipo, nadie debe caminar en medio del
equipo que ha sido enganchado a un tractor o vehiculo de remolque.

e Al operar pallet loader el operario es la unica persona autorizada para
estar en el vehiculo.

e No se debe operar equipo directamente atras de un avion que tenga la
luz anticolisidon operando; en vias de taxeo, rampa abierta u otras areas.

¢ No deje vehiculos sin atender, con el motor encendido.

e Todos los vehiculos parqueados o0 equipo terrestre se deben estacionar
unicamente en areas designadas y tener conectado el freno de mano y el
sistema de transmisidén en neutro.

e Es responsabilidad del operador asegurarse que haya visibilidad
adecuada antes de movilizar cualquier equipo.

e Se debe usar barandas de seguridad en fajas transportadoras cuando se
trabaje aviones de cuerpo ancho (si el equipo lo posee).

e Se debe tener presente que los aviones siempre tienen el derecho de

paso y tener cuidado de observar puntos muertos en el vehiculo que conduce.
4.3 Enganche y desenganche de seguros en carretas y dollies

Todos los empleados calificados que conecten o desconecten los
remolques y pértigas de levante deben estar al tanto de los requerimientos

necesarios para llevar los objetivos con seguridad. El empleado debe utilizar

zapatos de seguridad, para que en caso de accidente se pueda proteger el pie.
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El enganche y desenganche debera hacerse de la siguiente forma:

1. Debe alinear la pértiga y el remolque lado a lado.

2. Se debe poner el freno de mano del tractor.

3. Se debe levantar el pasador del remolcador.

4. Se debe encajar la barra viendo para adelante, mantenga alejada
ambos pies de la parte inferior de la barra.

5. Se debe tomar la barra con ambas manos y mover el ojo de la barra
remolcadora sobre el ojo del remolque.

6. Se debe cerrar el pasador verificar que este enganchado y asegurado.

Si el conductor y un asistente, coordina el enganche, el segundo
colaborador debe dirigir hasta que el conductor ha llevado a cabo los pasos 1y
2. El ayudante debe llevar a cabo los pasos del 3 al 6. El conductor no soltara
el freno de mano hasta que el asistente haya quitado el equipo. Bajo ninguna
circunstancia el asistente debe sostener para arriba la barra de remolque,

mientras que un tractor sea empujado hacia el punto de acople.
4.4 Inspeccién y manejo de la barra de empuje
4.4.1 Generales

Todas las barras de empuje deben ser inspeccionadas diariamente antes
de su uso. Los siguientes puntos deberan ser examinados cautelosamente:

e Pernos: se debe inspeccionar si no hace falta alguno de ellos.

e Cabeza: se debe inspeccionar cuidadosamente con todos  sus

remaches, pines, agarraderas, en caso que hubiera dafo sustituirlos.

e Fugas: se debe inspeccionar la bomba hidraulica por fugas.
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e Bastidor de Aterrizaje: se debe efectuar chequeo de su apropiada
retraccion.
e Llantas: se debe revisar que estén libres de obstruccidn o si tiene

puntos lisos cambiarlas.

4.4.2 Precauciones de seguridad

Existe un gran numero de peligros relacionados con la operacién de
retroempuje, incluyendo peligro potencial de heridas serias a los operadores, al
equipo de tierra y a los aviones; aplicando los procedimientos y precauciones
siguientes, se podra llevar a un minimo el potencial de hombres heridos o dafo

al equipo:

La llanta de nariz del avion debe estar centrada a 0 grados, la barra de empuje
debe estar alineada perfectamente con el fuselaje del avidén para conectarla y
desconectarla.

El remolque de retroempuje debe conectarse inmediatamente después de
conectar la barra al avién.

Nunca se debe sobrepasar la linea roja del limite, pintada en la compuerta del
tren de nariz. Si se necesitara que el limite fuera sobrepasado, el troqué de
arranque deber ser desconectado antes del retroempuije.

El hombre guia es la persona responsable en la operacion de retroempuje y
debe asegurarse que el avién este preparado para el retroempuje, y que el
equipo este cuidadosamente asegurado al avion.

Si hubiera pernos sueltos, dafiados, faltantes, etc.; deber avisar al supervisor de

inmediato. La barra debe retirarse del servicio si este es el caso.
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4.4.3 Enganche de la barra con la aeronave

Antes que el avion esté listo para el retroempuje, la barra debe ser
conectada apropiadamente, observando las precauciones arriba mencionadas.
Se requiere que dos personas estén presentes en ésta operacion en todo

momento.

Un hombre guia debe pilotear el remolque a su posicion correcta, para ser
conectado. Se debe observar que el hombre guia mueva el remolque a su
posicion correcta con el acople puesto directamente sobre el ojo de la barra. Se

debe enterrar la barra en el ojo del acople del remolque y dejar caer el pin.

Figura 18. Colocacion y ubicacion de la barra de retroempuje.
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Figura 19. Colocacién de la barra de retroempuje en el remolque.

4.5 Cargadores de paletas (/oader)

4.5.1 Generales

Los cargadores de paletas se utilizan para realizar la operacion de recibir
y transferir contenedores/palets de los compartimientos inferiores o superiores
de los aviones (de fuselaje ancho o angosto), con sistemas manuales o
electromecanicos; los cuales desplaza hacia plataformas moéviles en tierra,
ademas sirven para llevar la carga (contenedores y palets) al interior de los

aviones.

Después que se termine la operacion de cargado, se debe bajar el
elevador a nivel del suelo, bajar totalmente el puente y retirar los
estabilizadores. Revisar que el area esta despejada. Poner el cargador en

reversa y retirarlo cuidadosamente del avion, se debe asegurar de estar lejos de
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las turbinas y alas antes de hacer virajes. Regresar el cargador a su lugar de

parqueo, atras de las lineas de seguridad.

Figura 20. Pallet Loader.

4.5.2 Arranque de motor

El cargador esta equipado con un interruptor estdandar de encendido.
Antes de encenderlo se debe verificar que el selector este en posicion neutral,
se debe colocar el interruptor en “on”. Si el motor no arranca, el interruptor debe
retornarse a la posicion “off”’; Se debe esperar 5 segundos y volver a Intentar. Al
encender el motor, se debe permitir que caliente por un momento antes de

operar cualquier otro control.
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Se debe asegurar que los estabilizadores estén hacia arriba. Para levantar
los estabilizadores se debe mantener el interruptor de control de estabilizadores

en la posicion hacia arriba hasta que la luz roja se encienda.

Nota: La mayoria de los problemas de carga y descarga se deben a que el

cargador esta colocado incorrectamente

4.6 Control de salida de vehiculos

Todo empleado que retire una unidad del area de parqueo debe registrar
la salida y retorno de la misa en la forma LA-MV-002 (Anexos). Es
responsabilidad del Departamento de Mantenimiento de Vehiculos velar que

sea llenado correctamente.

4.7 Inspeccidén y reparacién de equipo

El taller de apoyo terrestre es responsable de inspeccionar y determinar,

cuando se requiera de reparacion de equipo.

Todo equipo debe ser inspeccionado diariamente al principio de cada
turno por un mecanico calificado, y se debe realizar y cumplir la lista de

chequeo.

Los Supervisores deben reportar cualquier dafo en el equipo en la forma
LA-MV-002 (Anexos) para que se proceda a realizar las reparaciones

pertinentes.
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4.8 Mantenimiento preventivo

El mantenimiento preventivo se debe realizar segun el horémetro de cada
unidad. La base de todo mantenimiento preventivo comienza con el Chequeo
Diario de Vehiculos y su aseguramiento es el mantenimiento a las 250 Horas de
operacion. Este se debe llevar a cabo segun los controles de horometros

dejados en las hojas de chequeo diario de cada unidad.
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5. MANTENIMIENTO LIiNEA DE AVIACION

5.1 Normas generales

En esta seccion se describe el proceso de prestacion de servicios de
mantenimiento linea, que se llevara a cabo en la estacidn local y en aquellas
estaciones que sean previamente autorizadas por la entidad regulatoria para
aeronaves de clientes que tengan un contrato establecido con la empresa o
requieran de manera espontanea esté tipo de servicios. Mantenimiento Linea

contempla dos tipos de servicios:

5.1.1 Servicios rutinarios
Requisitos basicos que se deben llevar a cabo:

a. Realizar inspecciones de transito, diaria, semanales y menores,

segun las instrucciones del Operador aéreo.

b. Anotar y firmar en el libro de a bordo del avién, la realizacion de

la inspeccion de vuelo efectuada en rampa.

c. Hacer en el libro de a bordo del avién, anotaciones referentes a

los defectos observados durante la inspeccidn efectuada en rampa.

d. Realizar las inspecciones de prevuelo inmediatamente antes de

la salida del avion.

e. Proporcionar personal calificado para ayudar a la tripulacién de
vuelo o al personal del operador aéreo, en la realizacion de las reparaciones

mayores necesarias en rampa.
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5.1.2 Servicios no rutinarios
Se debe llevar a cabo lo siguiente:

a. Subsanar los defectos anotados en el libro de a bordo por la
tripulacion o hallados durante la inspeccion en rampa, en la medida requerida
por el Operador aéreo. Las reparaciones de mayor envergadura, deben ser
objeto de un acuerdo especial entre el Operador aéreo y la compaiia que

presta el servicio.

b. Anotar y firmar en el libro de a bordo, la accién correctiva llevada

a cabo.

c. Comunicar a la base de mantenimiento del Operador aéreo, las

regulaciones del pais que se deben cumplir.

d. Mantener al dia los manuales técnicos, catalogos, etc;. del

Operador aéreo.

e. Proporcionar instalaciones técnicas, herramientas y equipos

especiales en medida de lo posible.

5.2 Personal

Todo personal de Mantenimiento Aviacidén, debe contar con los siguientes
requisitos:

a. Tener licencia vigente por parte de la DGAC local de Mecanicos de
Aeronaves Tipo |, Tipo Il o Auxiliar de Mantenimiento de Aviacion.

b. Tener licencia requerida o estar plenamente aprobado por el operador
aéreo de la(s) aeronave(s) a las cuales se les presta el servicio.

c. Tener la aprobacién de la Empresa para poder ejercer sus facultades
de Técnico de Aeronaves Tipo |, Tipo Il o Auxiliar de Mantenimiento de

Aviacién. Todo debera regirse segun lo autorizado por la empresa en base a
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tipo de aeronave y cliente especifico. Los listados de personal aprobado para
los distintos servicios que presta la empresa estaran a cargo de la Gerencia

General.

5.2.1 Certificado de habilitaciones

Se efectua un control de las certificaciones con que cuenta el personal, en
el cual deben aparecer las habilitaciones del empleado con la DGAC local, y la

flota que le autoriza el Operador aéreo.

5.2.2 Procedimiento para renovacion de licencias

Todo portador de licencia aeronautica es responsable de velar por que la
misma se encuentre vigente. El Supervisor de Mantenimiento debera llevar un
control junto con Aseguramiento de la Calidad, para notificar al portador de la
licencia, cuando queden 15 dias habiles la renovacion de la licencia. Luego, el
Supervisor de Mantenimiento debe proporcionar al portador toda la papeleria
necesaria para poder efectuar el tramite de renovacion y habilitacién. Al
momento que el portador cuente con la actualizacion de su licencia debe
presentar dos copias de la misma al Supervisor para que estas se adjunten al

registro técnico.

5.3 Servicios de transito

Son aquellos servicios que se prestan a la linea de vuelo y que constan
generalmente de una inspeccidn a la aeronave: inspeccion de llantas por
presion e inflado, inspeccion de frenos por estado y uso remanente, inspeccion
por fugas hidraulicas, estado general de cowlings y primeras etapas de turbinas

por FOD, niveles de aceite en los motores del sistema de propulsion, y
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resolucion de discrepancias de pilotos. Esta inspeccion se lleva a cabo segun
las regulaciones, formatos e inspecciones del operador aéreo de la aeronave, a

la cual se le brinda el servicio o por los formatos sugeridos por el fabricante.

Algunas de las generalidades de la funcién de servicio de transito son las
siguientes:
¢ Realizar la guia de llegada.

Colocacion de calzas.

Instalacidn de pines de seguridad en los trenes de aterrizaje.

Recibir informacién del piloto en mando sobre el estado de la aeronave.

Efectuar el servicio de transito de acuerdo a formato y procedimientos
del Operador aéreo.

e Solucién de los problemas reportados por el piloto en coordinacion con
control de mantenimiento del operador aéreo, duefio o representante.

e Solucién y respuesta de los problemas de reportes de Bitacora.

Despacho contacto Cabina / Tierra con Intercomunicadores.

Retroempuje de la Aeronave.

Control de abastecimiento de combustible de la aeronave.

Comunicacion de salida con el capitan en frecuencia designada.

5.4 Servicios de pernocta

Son los que se prestan a aeronaves que permanecen durante un espacio
prolongado de tiempo en la estacion. Consta habitualmente de las actividades
de un servicio de transito, mas algunas otras inspecciones profundas tanto en
los sistemas de la aeronave como en los interiores de la cabina de pasajeros y
cabina de mando. Por medio de esta inspeccion se pueden realizar aquellas
actividades y/o servicios contratados por el operador aéreo, que optimicen el

tiempo de estadia de las aeronaves en la estacion.
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Algunas de las generalidades de la funcién de servicio de pernocta son:

Realizar la guia de llegada.

Colocacion de calzas.

Instalacidn de pines de seguridad en trenes de aterrizaje.

Recibir informacién del piloto a mando sobre el estado de la aeronave.

o Efectuar el servicio de pernocta e inspeccion de pre-vuelo de acuerdo al
formato y procedimientos del operador aéreo.

e Solucién de los problemas de reportes de Bitacora y de auxiliares de
cabina.

e Dar seguimiento a reportes diferidos.

e Cambio de componentes Hard Time o trabajos planificados.

e Efectuar cualquier trabajo que se pueda cumplir dentro del periodo
mencionado, en coordinacion con el Departamento de Control de

Mantenimiento del Operador aéreo.

Limpieza de la cabina de mando.

Control de combustible de la aeronave.

Informacidn al piloto de los trabajos efectuados la noche anterior.

Despacho contacto cabina / tierra con intercomunicadores.

Retroempuje de la aeronave.

Comunicacion de salida con el Capitan en frecuencia designada por el

operador aéreo.
5.5 Mantenimiento on call (24 hrs.)
Este es el tipo de servicio que se brinda en caso de existir un contrato de

mantenimiento en alerta por parte del operador aéreo y la empresa. Debe

restringirse a aquellos detalles estipulados en el contrato entre ambas
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empresas. Todo servicio de mantenimiento debe cefiirse a las regulaciones del

operador aéreo, DGAC local o instrucciones del fabricante.

5.6 Contratacion de técnicos temporales

Si el operaror aéreo solicita los servicios de algun técnico especializado

en areas definidas; se presta este servicio, puede ser en areas de:

e Mecanica

Estructuras

Metales

Aviodnica

Compuestos

Puede ser prestado tanto en la estacion o para su subcontratacion fuera

del pais.

5.7 Control de repuestos para la aerolinea

La Empresa puede estar en la disponibilidad de proporcionar un area
destinada para la administracion y almacenaje de aquellas partes rotables,
gastables y materiales que el operador aéreo desida tener en esta estacion
para su servicio. Las partes almacenadas en el area designada, deben ser
tratadas siguiendo procedimientos aprobados por el operador aéreo o la

empresa.

El supervisor de mantenimiento de aviacion debe tener un inventario
perenne del estado y cantidad del stock del operador aéreo en la estacion. El
supervisor de mantenimiento de aviacion debe informar al operador aéreo de

cualquier uso y/o manejo del inventario.
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5.8 Rotacion de llantas

Todo neumatico que el Operador aéreo solicite, y que ingrese a bodega,
debe ser sometido a un programa de rotacion quincenal para evitar cualquier
deformacion en los componentes y estructura fisica de la llanta, mientras esta

no se utilice.

5.9 Procedimiento de recibo de partes

Es responsabilidad del Supervisor de Mantenimiento verificar que todas
las partes, componentes y / o materiales recibidos en la estacion para uso de

Mantenimiento contenga la siguiente documentacion:

e Documento de envié que ampare la forma de transporte, cantidades y
descripcion de la mercaderia recibida.

e Para partes rotables la tarjeta de servicio autorizada por el manual de
procedimientos del operador aéreo.

e Para materiales consumibles deben ser documentados segun el manual
de procedimientos del operador aéreo.

e Se debe tener especial cuidado en identificar y segregar estos
materiales para poder ser identificados de acuerdo a la papeleria con que
fueron recibidos.

e Cualquier discrepancia observada o falta de documentacién requerida,
debe ser informada inmediatamente a la Gerencia General de la empresa y a
los departamentos del operador aéreo correspondientes.

e Las partes, componentes y/o materiales con problemas deben ser

devueltos al operador aéreo.
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5.10 Control de componentes y materiales de vida de almacenamiento

limitada

De acuerdo a los listados dados en los manuales de procedimientos de
mantenimiento de los operadores aéreos, aquellos componentes y o materiales
identificados como de vida de almacenamiento limitado deben ser identificados
como tales y controlados de acuerdo al formato LA-MA-005 el cual debe ser

colocado en el area de almacenamiento y en la carpeta de Control de la Oficina.

El personal de mantenimiento de la empresa no puede hacer uso de

cualquier parte o material cuya vida de almacenamiento haya expirado.

5.11 Procedimientos de MEL / CDL

Se debe tratar la apertura y el cierre de reportes MEL / CDL de acuerdo a
los procedimientos especificos del manual de operaciones de mantenimiento
del operador aéreo. Un reporte verbal de los trabajos realizados por la apertura
o cierre de un reporte MEL / CDL debe ser brindado al capitan a mando de la
aeronave. El procedimiento de apertura o cierre del reporte MEL / CDL debe ser

el siguiente:

e El manual MEL / CDL debe ser consultado para determinar si el
reporte puede o no ser diferido.

e El supervisor de mantenimiento debe consultar o informar al centro de
control de mantenimiento del operador aéreo el reporte encontrado.

e El supervisor de turno debe anotar el registro de defectos diferidos del
operador aéreo de acuerdo a los procedimientos del mismo.

e Se deben realizar las actividades previstas en el manual de MEL / CDL
previo al despacho de la aeronave.
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e El supervisor a cargo debe informar a la tripulacion a mando el trabajo
realizado y debe hacer saber del mismo al centro de control del operador aéreo,
al area de despacho de aeronaves y a la Gerencia Aeropuertaria de la

Aerolinea.

5.12 Reparaciones estructurales temporales

En caso de ocurrir un golpe menor en la aeronave que requiera de una
reparacion temporal para el despacho de la misma, el supervisor de
mantenimiento en turno lo debe notificar al centro de control de mantenimiento
del operador aéreo. Se debe hacer saber la magnitud del golpe, su ubicacion y
sus caracteristicas, asi como también la reparacion temporal propuesta para su
despacho en la estacion. El personal de mantenimiento se debe acoger
estrictamente a las instrucciones y procedimientos dados por el centro de
control de mantenimiento de la aerolinea. Cualquier reparacion efectuada debe
seguir los lineamientos dados por el operador aéreo y los del Manual de

Reparacion Estructural de la aeronave afectada.

5.13 Administraciéon y control de manuales

El supervisor de mantenimiento es el responsable del control y
administracién de los manuales de mantenimiento provistos por el operador
aéreo, para el desarrollo de los trabajos en sus aeronaves. Es responsabilidad
del supervisor de mantenimiento que la informacién administrada sea

oportunamente revisada.
Se deben requerir los manuales de mantenimiento para poder brindar los

servicios a los operadores aéreos, entre estos podrian estar incluidos los

siguientes:
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Manual de Mantenimiento del Avion (MM)

e Manual de Mantenimiento de la unidades propulsoras (Engine MM)
e Manual de Partes (IPC)

e Manual de reparaciones estructurales (SRM)

Manual de Alambrado (WM)}

Manual General de Procedimientos (GMM)

Para el mejor control de los manuales provistos por los operadores aéreos para
el servicio de sus aeronaves, los manuales deben ser arreglados de acuerdo al

operador aéreo para su facil ubicacion e identificacion.

5.14 Registros historicos:

El supervisor de mantenimiento debe archivar una copia del Work Control
Card para todos los trabajos realizados por el area de servicios de aviacién de
la empresa. Estos documentos deben ser archivados y separados por operador
aéreo, durante los 90 dias posteriores a la fecha de ejecucion y deben estar

adecuadamente almacenados para su mejor conservacion y referencia.

Los siguientes lineamientos deben ser considerados:

¢ El formato debe ser llenado unicamente en idioma espafiol. A excepcion
de Operadores Aéreos que utilicen el inglés como idioma principal.

¢ No se permiten manchones ni tachones sobre los formatos.

e Se debe asegurar que en la casilla de Zona esté anotada la zona
correcta para el avion trabajado. (todos los aviones estan zonificados de
manera diferente)

e En CORRECTIVE ACTION, la accion correctiva que fue tomada, clara y
especifica y debe ir con la referencia aprobada (DATA APROVED).
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e En las casillas date, in work, out work, et, man y ttl man hrs, se deben
anotar la fecha, hora de iniciado el trabajo, hora de finalizado el trabajo, tiempo
transcurrido, # personas que trabajaron y el total de horas hombre.

¢ Las firmas tanto del mecanico como del supervisor, debe ser la inicial
del primer nombre, el apellido y el numero de licencia DGAC.

e En la casilla TYPE MAINTENANCE, va el tipo de mantenimiento
programado, no programado, caza-fallas.

e En ACTION TAKEN va indicada la accion tomada, servicio, reparacion,
limpieza.

e En NOTES, si fue reporte en bitacora de mantenimiento o sobrecargos,
anotar el numero de folio.

e En WORK ORDER NBR., va indicado el numero de orden de servicio, Si
fue generada una para tal efecto.

e La distribucion de las copias es la siguiente, la original debe ser
agregada al archivo que se lleva de las hojas de bitacora de los operadores
aéreos. La copia Celeste para el archivo de Mantenimiento Linea. La copia

Rosada se agregar a las ordenes de servicio, para archivo en contabilidad.

5.15 Entrenamiento

El entrenamiento del personal del departamento de mantenimiento debe
ser llevado a cabo por medio de instruccién en clase, entrenamiento en el

trabajo o entrenamiento en casa segun sea requerido.

Este entrenamiento debe ser normalmente impartido en los primeros
treinta dias después de la contratacion del personal, pero en ningun caso se
debe exceder a los noventa dias después de su contratacion. Esta bajo la

supervision del Gerente General.
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El personal de mantenimiento de aviacidon debe recibir el curso de
familiarizacion de la(s) aeronave(s) a atender por parte de los operadores
aéreos con los cuales se tenga contrato de servicio. Se debe tratar de negociar
con el operador aéreo entrenamientos recurrentes por lo menos una vez al ano
para su personal de mantenimiento, pero de no poder llevarse esto a cabo se
debe alinear al tiempo establecido en el Manual de Procedimientos de

Mantenimiento del Operador aéreo.

Cualquier accién de mantenimiento llevada a cabo por la empresa en el
tipo de avion objeto de algun contrato, se debe realizar por personal autorizado
por el Operador aéreo, el cual debe estar, certificado, incorporado a su sistema
de calidad y en posesién de la Autorizacién Personal de Mantenimiento en vigor
expedida por el Operador aéreo. La certificacion de la inspeccion realizada, de
los trabajos de mantenimiento llevados a cabo y de la aptitud para el servicio de
la aeronave se debe hacer bajo autorizacién del Operador aéreo usando un

Certificado de Aprobacion.

En caso de ausencia de instrucciones técnicas del Operador aéreo, la
empresa debe realizar los servicios contratados segun lo establecido en los

manuales del fabricante de la aeronave.

5.16 Control de calibraciéon de equipo de precision y equipo de pruebas
Equipo de precisién tales como: medidores, escalas, medidores de

presion, voltimetros, multimetros, torquimetros, etc; usados por la empresa

deben ser objeto de calibraciones periddicas de acuerdo a las recomendaciones

del fabricante o en su omision a calibraciones anuales.
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Antes de usar este equipo todo el personal de mantenimiento es
responsable de chequear que el mismo tenga la calcomania de calibracion
correspondiente, cualquier equipo de calibracién o de testeo encontrado sin la
calcomania de calibracién, debe ser transferido a Gerencia General para que

sea re-documentado o re-calibrado, de acuerdo a lo requerido.

Todo equipo de precision y de testeo debe ser controlado por medio de un
listado de control de calibracion que debe revisar la Gerencia General
mensualmente y el cual debe estar bajo su resguardo, conjuntamente con los
certificados de calibracion y demas documentacion requerida en el archivo de

“Control de Equipo y Herramientas”.

Los estandares usados para calibrar el equipo de precision y prueba
debe ser revisable a algun estandar del Instituto Nacional de Estandares y
Tecnologia (NIST) de los EEUU de América.

5.17 Reportes de discrepancias — accidentes y / o incidentes

Se deben seguir las normas y procedimientos girados por los operadores
aéreos para presentar cualquier reporte. Debe ser responsabilidad de cada
mecanico de aviacidon reportar al supervisor de mantenimiento de aviacion o
directamente a la Gerencia General cualquier tipo de discrepancias —
accidentes y/o incidentes ocurridas a una aeronave de los operadores aéreos
contratantes (haya o no haya sido responsabilidad de la empresa). De
requerirse un informe mas detallado y final, Gerencia General debe elaborar un
informe de las causas, consecuencias, fallas y recomendaciones del percance

sucedido.
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5.18 Despacho de aeronaves en la estaciéon

El despacho de las aeronaves de los operadores aéreos a los cuales la
empresa les presta el servicio de mantenimiento, debe ser llevado a cabo
unicamente por el personal autorizado por cada operador aéreo para tales
efectos. Es requisito que el personal tenga una licencia de la DGAC local con la

debida habilitacién de la aeronave a despachar.

Todo el personal de mantenimiento que despache aeronaves atendidas
por la empresa debe seguir estrictamente los procedimientos descritos, para tal
efecto, en los manuales de procedimientos de mantenimiento de los operadores

aéreos o la empresa para quienes se les brinda este servicio.

5.19 Lavado exterior

La empresa ofrece los servicios de limpieza exterior profunda para
aquellos operadores aéreos cuyo tiempo de estadia en la estacion sea
suficiente, como para completar el mismo. Este lavado tiene como intencion
disminuir la resistencia parasita que ocasiona la suciedad asi como también
mejorar la estética y presentacion exterior de las aeronaves de los clientes.
Cabe mencionar que todos los agentes de limpieza y demas articulos de
lavado, deben ser previamente autorizados por el operador aéreo y que la
empresa se apega estrictamente a los procedimientos y ordenes emanadas del

operador aéreo al cual se le brinde este servicio.

Algunas de las funciones de este servicio pueden ser las siguientes:
e Limpieza general de fuselaje.
e Limpieza de cara inferior y superior al igual que borde de alas.

e Limpieza de trenes y bahia estructural de los mismos.
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Limpieza y desengrase de zona de escape de APU.

Limpieza y desengrase de cowlings de motores

Limpieza y brillo de ventanas exteriores de pasajeros.

Limpieza de caras inferiores y superiores al igual que borde de
ataque de estabilizadores

e Limpieza y brillo de ventanas de cabina de mando

Este servicio esta bajo la responsabilidad de un técnico en mantenimiento
el cual es responsable de verificar los procedimientos ordenados por el
operador aéreo. Se debe emitir una orden de trabajo especifica y detallada con
los procedimientos de lavado, dependiendo del operador aéreo; la cual sera

firmada por el técnico a cargo.

5.20 Calculo y abastecimiento de combustible

Toda aeronave del Operador Aéreo debe tener la cantidad de combustible
para el vuelo, suficiente para garantizar la ejecucién de éste en condiciones de
seguridad, teniendo en cuenta las condiciones meteorologicas imperantes, las
demoras que se puedan presentar en ruta y la posibilidad de tener que desviar

el vuelo.

5.20.1 Requerimientos de combustible

El combustible calculado para realizar un vuelo debe cubrir los

siguientes requerimientos:

1. Combustible de ruta, es decir, el necesario para puesta en
marcha, rodada, despegue, ascenso, crucero, descenso, aproximacion,

aterrizaje y rodada exclusivamente.
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2. Combustible necesario para volar al alterno, cuando se
requiere un aeropuerto alterno.

3. Combustible de reserva de ruta (de seguridad).

4. Combustible adicional, oportunidad y cantidad a juicio del

piloto al mando y aprobado por el Centro de Operaciones del Operador Aéreo.

5.20.2 Abastecimiento de combustible a las aeronaves

Tanto el personal de mantenimiento como el de operaciones debe
conocer a cabalidad el procedimiento de la empresa, para ejecutar el
abastecimiento de combustible. Es indispensable cumplir con las medidas de

seguridad y procedimientos especificos de abastecimiento del Operador Aéreo.

1. Las ordenes de combustible deben estar listas 90 minutos antes del
despacho de la aeronave. Las debe preparar el departamento de operaciones y

tenerlas fisicamente el encargado de mantenimiento del vuelo.

2. Es indispensable que la orden de combustible cuente con los datos de
combustible inicial, ademas de los datos de rutina como matricula, nimero de

vuelo, tipo de aeronave, y las firmas requeridas.
3. La distribucién de combustible, tanto inicial como final, debe ser hecha
por mantenimiento, en coordinacion con el capitan y debe notificarlo al

departamento de operaciones.

4. El dato final debe ser conocido por operaciones o0 mantenimiento,

segun sea requerido.
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5.20.3 Prueba por contaminacion de agua en el combustible

Es obligatorio que el mecanico de linea a cargo del vuelo exija al agente
de abastecimiento de combustible una prueba por contaminaciéon de agua. El
muestreo debe ser realizado antes de iniciar cualquier operacion de
abastecimiento y en caso de re-abastecimiento; el muestreo debe ser repetitivo
cuantas veces sea necesario, siempre y cuando el camion de combustible haya

abandonado el perimetro de seguridad de la aeronave.

5.20.4 Requerimiento al personal involucrado

Todo el personal de mantenimiento que intervenga, directa o
indirectamente, en las actividades de abastecimiento de combustible a las
aeronaves es responsable de aplicar y/o exigir que se apliquen las medidas de

seguridad que a continuacién se enumeran:

1. Perimetro de seguridad: Es el limite de la zona peligrosa en que se
encuentra la aeronave y la cisterna o vehiculo abastecedor de combustible
estacionado en posicién normal de entrega, esta zona la limitan las normas de

cada aeropuerto.

2. Zona de abastecimiento prohibido: En todo aeropuerto estan
definidas las zonas en las cuales esta prohibido el abastecimiento de
combustibles. Queda estrictamente prohibido manipular o efectuar cualquier
actividad relacionada con combustibles en el interior de hangares, barracones,

almacenes o bodegas.
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5.20.5 Medidas de seguridad

Las siguientes son prohibiciones que deben respetarse:

a. Abastecer de combustible a una aeronave mientras tenga
algun motor en funcionamiento.

b. Conectar o desconectar los equipos eléctricos y/o electrénicos
de la aeronave.

c. Manipular cualquier sistema que requiera energia eléctrica
para su conexion o funcionamiento.

d. Poner en marcha y / o mantener funcionando generadores
eléctricos auxiliares (planta auxiliar), excepto que estén dotados de una
pantalla para chispa y un sistema de seguridad en el toma corriente.

e. FUMAR o producir cualquier CHISPA o LLAMA.

Estas prohibiciones deben ser acatadas sin excepcion.
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6. PESO Y BALANCE DE AERONAVES

El peso y balance fisico de aeronaves consiste, en el peso y balance fisico
de cualquier aeronave o helicoptero que se realiza siguiendo los lineamientos
dados en el manual del fabricante, sumado a los procedimientos de manejo de
equipo de la "Aircraft Weighting System CGII’, de la empresa GEC “General

Electrodynamics Corporation”.

En este capitulo se muestran los lineamientos necesarios para poder
realizar el servicio de pesaje de aeronaves. Es indispensable contar con un
certificado operativo otorgado por la DGAC local para poder efectuar el pesaje y
realizar los reportes del mismo. La empresa realiza la actividad como un
servicio especializado regulado por las regulaciones de la DGAC. Bajo ninguna
circunstancia la empresa debe prestar el servicio de Peso y Balance y no puede

hacer ningun tipo de publicidad si no cuenta con un certificado operativo.

La empresa debe complementar sus habilitaciones con la de “PESO Y
BALANCE FiSICO DE AERONAVES”, ya que todas estan ligadas

administrativamente.
6.1 Cumplimiento con la DGAC local
La funcién de “PESO Y BALANCE FiSICO DE AERONAVES” es brindar

apoyo a los Talleres Aeronauticos, Operadores Aéreos u otro particular que por

carencia de equipo requieren el servicio mediante un acuerdo comercial.
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Se debe notificar a la DGAC local cualquiera de los siguientes cambios:
« Cambio o modificaciones al equipo de pesaje.

» Una solicitud de revision o modificacion de habilitaciones.

Queda claro que la habilitacién limitada “PESO Y BALANCE FiSICO”
como Servicio de Taller Aeronautico, se otorga en un plazo igual al del

Certificado Operativo y Certificado de Explotacién.

6.2 Cumplimiento con el cliente

Se debe cumplir con los parametros establecidos con el cliente, debe
mantenerse en los lineamientos del manual de la aeronave a ser pesada y a las
regulaciones de la DGAC local. Debido a que el servicio de “PESO Y BALANCE
FiSICO DE AERONAVES” se realiza con equipo mdvil, siempre se debe llevar
y ensefar al cliente una copia del Certificado de Habilitacion Limitada y de los
reportes de calibracion del equipo. Esté certificado debe ser presentado durante

las inspecciones o auditorias de la DGAC local o encargado de |la aeronave.

6.3 NATURALEZA DEL PESO Y BALANCE FiSICO

La DGAC local reconoce el “PESO Y BALANCE FiSICO” como una
habilitacion limitada de servicio de taller aeronautico y siempre que lo juzgue
conveniente otorgar a la empresa dicha habilitacion limitada. Debido a que el
servicio de “PESO Y BALANCE FiSICO” es especializado, requiere personal
capacitado y equipo especifico que no se encuentra normalmente en los
talleres. Se debe efectuar los servicios bajo dicha habilitacion segun las RAC

(Regulaciones de Aeronadutica Civil).
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Cualquier otra actividad que no esté mencionada en el certificado no

puede ser realizada por el personal.

6.4 Personal autorizado

Se debe escoger cuidadosamente el personal para efectuar el pesaje de
aeronaves. Debido a que tan sélo se requiere de dos a tres individuos para
efectuar un pesaje, estos deben ser considerados suficientes para la mayoria
de servicios. Para “EL PESO Y BALANCE FiSICO DE AERONAVES’”, se debe
delegar la autorizacion de la ejecucion y certificacion del mismo a las personas

que cumplan con los siguientes requisitos:

6.4.1 Personal autorizado para ejecucion

a. Tener licencia de Mecanico de Aeronaves vigente.

b. Haber aprobado un curso de peso y balance de cualquier
entidad certificada por la DGAC local, o fabricante del equipo.

c. Haber completado por lo menos cinco practicas supervisadas
por parte del personal de la empresa que esté autorizado para la certificacidon
del Peso y Balance Fisico.

d. Haber recibido un curso de familiarizacién del equipo por parte

del personal autorizado para certificar.
6.4.2 Personal autorizado para la certificacion
a. Tener licencia de Mecanico de Aeronaves Tipo | vigente.

b. Haber aprobado un curso de peso y balance de cualquier

entidad certificada por la DGAC local o fabricante del equipo.
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c. Haber efectuado un minimo de veinte pesos y balances en

diversos tipos de aeronaves.

6.5 Requisitos generales

Debido a que el servicio de pesaje es movil y no se necesita contar con
ninguna instalacién especial para realizarlo, en caso no se realice en las
instalaciones de talleres aeronauticos o hangares se deben cumplir los

siguientes requisitos:

e Consultar el manual de mantenimiento de la aeronave a ser pesada y
proceder a cumplir con los procedimientos que el mismo indique.

¢ Realizar una inspeccion para comprobar la integridad de la aeronave y
SuUs equipos.

e Revisar que los fluidos y lubricantes se encuentren en los niveles
establecidos en el manual de mantenimiento, para ejecutar el peso y balance.

e Los frenos de la aeronave deben estar liberados, para reducir la
posibilidad de una lectura incorrecta, derivado de las cargas laterales.

e Se debe realizar una limpieza exhaustiva de la aeronave para poder
comenzar el pesaje de la misma.

e Todo peso y balance debe ser ejecutado en un hangar cerrado en
donde no existan corrientes de viento muy fuerte.

e En caso que sea necesario levantar la aeronave con gatas se debe
consultar el manual de fabricante para efectuar el procedimiento correcto.

e Es permitido realizar un peso y balance, a la intemperie siempre y
cuando se cumplan ciertas condiciones establecidas en la Regulaciéon DGAC.
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6.6 Reportes

El reporte de Peso y Balance se presenta a través de un formato que
contiene los resultados de las mediciones efectuadas. Se debe formular un

reporte cuyas copias se distribuyen de la siguiente forma:

= 1 copia al archivo de la aeronave en la empresa.
= 1 copia adjunta a la factura de cobro.
» 1 copia para el taller a cargo del mantenimiento de la aeronave.

= 1 copia para el record de |la aeronave.

Los reportes deben presentar la siguiente informacion basica:

¢ Numero de Certificado de Operacion (C.O.)

e Version en la que se pesa la aeronave (pasajeros, carga).
e Matricula de la aeronave.

e Modelo, Fabricante y Numero de Serie de la Aeronave.

e Lugary Fecha en que se efectud el Peso y Balance.

e M.A.C. (Mean Aerodynamic Chord)

e LE.MA.C. (Leading Edge M.A.C.)

e Limite maximo C.G. delantero y trasero.

e Peso basico vacio.

e C.G.vacio

e Peso maximo operacional (Gross weight)

e Peso maximo de carga usable

e Nombre, firma y numero de licencia del técnico que efectua y certifica

el Pesaje.

91



Dicho Certificado podra ser realizado en Idioma Inglés o Idioma Espanol,

segun sea el requerimiento del operador.

6.7 Control de registros

La copia al archivo de la aeronave se debe mantener en archivo vivo por
los proximos cuatro afios para cualquier consulta del cliente o DGAC local. Este

archivo debe estar a cargo y administrado por la Gerencia General.

6.8 Calibraciones

El equipo especializado para pesaje que se utiliza debe ser calibrado
anualmente segun las regulaciones FAA, DGAC local e instrucciones del

fabricante.

Antes de usar el equipo, el personal a llevar a cabo la ejecucion del peso y
balance es el responsable de chequear que el mismo tenga su calcomania de
calibracion correspondiente. La papeleria original de calibracion del equipo asi
como el control de calibracién del mismo debe estar en el archivo de: Control de
Equipo y Herramientas, bajo la responsabilidad de la Gerencia General. Se
debe enviar una copia del ultimo reporte de calibracion al departamento de
Estandares de Vuelo de la DGAC local.

Los estandares usados para calibrar esté equipo de peso y balance
debera ser revisable a algun estandar del “National Institute of Standards and
Technology” (NIST).
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6.9 Utilizacion de unidades para transporte de equipo

Al momento de existir solicitud de peso y balance, el técnico de ejecucién
debe solicitar al departamento de Operaciones Aéreas las unidades necesarias
para el traslado. Se recomienda la utilizacion de un tractor de equipaje y una
carreta de equipaje con cortinas para que el equipo de peso y balance sea
llevado al sitio coordinado. Toda unidad o servicio que sea requerido por parte
del técnico de ejecucion debe quedar registrado en una Orden de Servicio de

Rampa, la cual debe firmar como cliente.

Todo el equipo de peso y balance debe ser transportado debidamente
protegido en cajas porta-balanzas. Al finalizar el uso del equipo, este debe ser
guardado en la unidad de proteccion del mismo y las unidades de transporte

estacionadas en el parqueo.
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7. OPERACIONES DE DESPACHO

7.1 Normas de despacho

En este capitulo se discuten los estandares del control para los vuelos
que atiende la empresa. Aspectos relacionados con el planeamiento del vuelo,
peso y balance, politicas de gaseo, comunicaciones y mercancias peligrosas

son examinados para adaptarse a los requerimientos del operador aéreo.

7.2 Personal

Todo personal de despacho de aeronaves que labora en la empresa,
debe cumplir con los siguientes requisitos:

e Tener licencia de despachador de vuelo vigente emitida por la DGAC.

e Tener licencia o estar aprobado por el operador aéreo de las
aeronaves a las cuales se le presta el servicio.

e Tener aprobacion de gerencia de operaciones de la empresa para
ejercer sus facultades de despachador de vuelo. Todo debe regirse segun lo
estipulado en base a tipo de aeronave y cliente especifico.

e Contar con la habilitacion de la aeronave que va a despachar.

Las acciones de despacho de vuelo deben ser realizadas con la debida
documentacion de soporte, ya sea por los operadores aéreos y/o agencias
reguladoras.

7.3 Procedimientos generales

Para mantener el control operativo de los vuelos, se deben realizar

diversas actividades, segun pactado con el operador aéreo. Muchos de los
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procedimientos pueden ser establecidos por el operador aéreo, por lo tanto los
descritos a continuacién se utilizan como referencia en caso de no existir

procedimientos especificos por parte del operador aéreo.

A efectos de mantener el control operativo de los vuelos, el departamento

debe realizar las siguientes actividades:

7.3.1 Antes del vuelo
Una hora antes de la salida del vuelo, el departamento de operaciones

aéreas debe haber completado lo siguiente:

1. Recopilacion completa de las condiciones meteoroldgicas de la ruta a
volar, considerando: los informes y prondsticos meteoroldgicos
correspondientes a la ruta, aeropuertos de salida y destino y areas adyacentes
a esta.

2. Decision sobre una posible ruta alterna de acuerdo a las normas vy
procedimientos del Operador Aéreo, teniendo en cuenta las condiciones
meteorologicas segun lo expuesto en el punto 1; asi como el combustible
disponible, que debe ser calculado de acuerdo a lo dispuesto por el operador
aéreo en forma razonable a la ruta y consumo de la aeronave.

3. Preparacion del Plan Operacional de Vuelo para que sea revisado y
aceptado por el piloto al mando.

4. Recopilacion de la informacion mas reciente de que se disponga sobre
las instalaciones en ruta, aerédromos, NOTAMs y disposiciones que puedan

afectar el vuelo.

7.3.2 A lallegada del piloto al mando

El departamento de Operaciones debe:
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e Mostrar el Plan Operacional de Vuelo que ha preparado para que el
piloto lo revise y acepte, indicandole los factores que han influido en la eleccién
de la ruta, si ésta no es de itinerario.

e Proporcionar la informacién mas reciente relacionada con el vuelo.

e Presentar el Plan de Vuelo ATC a las oficinas de Transito Aéreo del

aeropuerto.

7.3.3 Aplazamiento del vuelo

En caso de aplazamiento del vuelo, se debe reactivar el plan de vuelo.
Considerar si es necesario repetir el procedimiento completo, con el fin de
garantizar que los factores variables que influyen en la planificacién, han sido

debidamente considerados.

7.4 Planeamiento del vuelo
Esta parte de la preparacion del vuelo comprende la realizacion, por el

departamento de Operaciones las siguientes actividades:

. Estudio de la informacién basica.

. Seleccion de ruta o rutas alternas.

. Seleccion de aerddromos de alternativa.
« Aplicacion de minimos meteoroldgicos.
. Seleccion de altitud o nivel de crucero.

- Decision final y desarrollo del Plan Operacional de Vuelo.
7.4.1 Estudio de la informacién basica
El departamento de operaciones es el responsable de recopilar y

estudiar la informacién basica que se indica, sin embargo, el piloto al mando de

la aeronave del operador aéreo, debe analizar y aceptar los informes que le
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presente el oficial, segun los requerimientos acordados con el operador aéreo.
Informacion basica que se debe presentar es la siguiente:

1. Situacidn meteorolégica general de la zona de vuelo, de la ruta y
aeropuerto.

2. Servicios de comunicacion y ayuda a la navegacion instalados en la
ruta, estado de funcionamiento y toda otra informacion relacionada con ellos.

3. NOTAMs y toda otra informacién sobre restricciones en la ruta y

aeropuertos que se pueden usar.

7.4.2 Seleccion de ruta o rutas alternas

El departamento de operaciones debe trabajar en base a las rutas
autorizadas por el operador aéreo, por las aerovias establecidas en las
diferentes regiones que deban sobrevolar; de ellas se deben seleccionar
aquellas que cumplan, dentro de lo posible, los siguientes requisitos:

a. Que sea la de costo operacional mas bajo y/o segura para el
operador aéreo.

b. Si se requiere una ruta alterna, ésta tenga un efecto minimo en
los itinerarios del operador aéreo.

c. Que tenga las condiciones meteorolégicas mas favorables.

La decision final sobre el establecimiento de las rutas de itinerario
corresponde al operador aéreo ya sea a través del piloto al mando o Centro de

Operaciones.
Cuando por razones meteorolégicas, al planificar sea necesario

alterar una ruta preestablecida, la seleccion de la ruta de alternativa debe

quedar entregada al Centro de Operaciones del operador aéreo, el que por
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intermedio del departamento de operaciones debe dar a conocer al piloto al

mando.

Cualquier decision sobre cumplimiento de itinerarios o alteracion de
rutas, que tenga efecto econdmico debe ser tomada, exclusivamente, por el

operador aéreo.

7.4.3 Seleccion de aerédromos de alternativa

La seleccién de aerodromos de alternativa debe hacerse sobre la base de
los parametros establecidos por el aperador; ademas se debe considerar:
1. Situacién meteoroldgica.
Duracion del vuelo.
Instalaciones disponibles de ayuda a la navegacion.

Facilidades para el aterrizaje.

o & 0D

Disponibilidad de medios de transporte para tripulantes, pasajeros y
carga.

6. Efecto en el tiempo de servicio y descanso de los tripulantes.

7.4.4 Aplicacién de minimos meteorolégicos

La aplicacion de minimos meteorologicos, debe ser llevada a cabo
fielmente a lo establecido en el Manual de Despacho del operador aéreo. Se
debe mantener informado al piloto de cualquier cambio en los minimos
meteoroldgicos que afecten la estacidén, para que pueda disponer y tomar su

decision con el Centro de Control de la estacion.
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7.4.5 Seleccion de altitud de crucero

Por lo general la altitud de crucero debe ser fijada por el centro de
operaciones del operador aéreo durante la emision del plan de vuelo, pero en
caso de ser necesario alguna modificacion se debe tomar en cuenta los

siguientes aspectos:

1. La altitud o nivel de crucero, debe ser igual o superior que el valor
minimo fijado para la ruta o segmento de ruta en la carta de navegacion
correspondiente.

2. En caso que en las cartas y / o documentacién empleada en la
planificaciéon no figuren las altitudes, o niveles minimos de vuelo para las
aerovias correspondientes, el departamento de operaciones debe calcularlas
sumando el margen de seguridad sobre obstaculos a la mayor elevacion que
exista en la ruta, redondeando la cifra a la centena inmediata superior.

3. El margen de seguridad sobre obstaculos debe ser considerado
segun el Manual de Despacho del operador aéreo.

4. La altitud o nivel de vuelo seleccionado debe ajustarse al criterio
direccional imperante en el mapa (FIR) al que corresponda la aerovia.

7.4.6 Decision final y desarrollo del plan operacional de vuelo

El piloto de la aeronave debe decidir si acepta o rechaza el Plan

Operacional de Vuelo preparado por el departamento de operaciones.
El Plan Operacional de Vuelo debe ser un documento impreso con los

parametros que solicite el operador aéreo, en un formato practico para su uso a

bordo, con la informacion basica:
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e Fecha y hora probable de salida.

» Regla de vuelo (VFR o IFR).

« Numero de matricula y otra designacion de la aeronave.

« Identificacién del vuelo (numero), nombres del piloto y tripulantes.

e Tipo de aeronave.

o Aeropuertos de salida, destino, alterno, aerovias a utilizar.

« Altitudes o nivel de crucero, ruta magnética de cada tramo.

« Distancia parcial de cada tramo, y distancia total a volar.

e Velocidades verdaderas, componentes de viento y velocidades
resultantes (GS precalculadas).

« Tiempo de vuelo previsto en cada tramo o sector de la ruta.

e Consumo parcial de combustible, por tramo, total necesario para el
vuelo y cantidad a bordo al despegar.

« Tiempo total calculado de vuelo y ETA

« Autonomia total disponible.

e Frecuencias de comunicaciones, radio ayudas disponibles, sus
frecuencias y caracteristicas.

o Pesos actuales de la aeronave (ZFW, TOW y LW).
Del Plan Operacional de Vuelo se debe obtener la informacién necesaria
para elaborar el Plan de Vuelo AIS, que debe ser entregado en las oficinas
correspondientes del aeropuerto antes de iniciar el vuelo.

7.5 Peso y balance

El sistema para efectuar el peso y balance de las aeronaves del

Operador Aéreo, pueden ser manuales o centralizados.
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7.5.1 Peso y balance centralizado

El sistema de peso y balance centralizado solamente requiere la
elaboracién de una hoja de carga que se envia al Centro de Operaciones del
operador aéreo, y esté debe emitir el peso y balance para posterior entrega a la
tripulacion. Se debe cumplir los criterios de llenado de la hoja de carga que el
operador aéreo utilice en sus aeronaves, para certificar que el proceso sea

seguro.

7.5.2 Peso y balance manual

Los Operadores Aéreos, por lo general, poseen sistemas de estiba

aprobados para sus aeronaves por lo cual es necesario apegarse a ellos.

La Hoja de Carga y Mensaje de Carga/Grafica de Balance vy
Compensaciéon generalmente utilizan adicion numérica y grafica para establecer
el balance del avion y consta de graficas en forma de barras horizontales que
muestran los incrementos de momento para cada item de carga. También
incluye un manifiesto de peso y un campo demarcado de centro de gravedad
directamente debajo de las graficas de barra. Toda la informacién debe ser

llenada como lo establezca el operador aéreo en su Manual de Despacho.

7.5.3 Politicas sobre peso y balance

La empresa es responsable de cumplir con los procedimientos
establecidos con el operador aéreo, queda entendido que la firma del
despachador en el peso y balance sélo certifica la correcta realizacidn de los
calculos, analisis y confirmacibn del mismo; no se asume ninguna

responsabilidad sobre la aeronavegabilidad del avion del operador aéreo.
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7.5.4 Preparacion de la hoja de peso y balance

1. En toda aeronave despachada se debe completar la hoja de Peso y
Balance correspondiente al vuelo. En este documento deben constar los pesos
de la aeronave al despegar (TOW) y aterrizar (LW), los diversos pesos parciales
y su distribucién a bordo de la aeronave, la ubicacion resultante del centro de
gravedad en el despegue, sus variaciones en vuelo y la correspondiente al

aterrizaje.

2. Debe ser elaborada por el departamento de operaciones por un
empleado debidamente calificado y en posesion de habilitacion valida,

extendida por la compania y DGAC local.

3. La persona que prepare la hoja de Peso y Balance debe conocer la
cantidad de combustible y la distribucién de los pesos abordo. Luego debe

comprobar su correcta distribucion en la aeronave.

7.6 Calculo y abastecimiento de combustible

Toda aeronave del operador aéreo debe tener a bordo la cantidad de
combustible suficiente para garantizar el vuelo en condiciones de seguridad; se
debe tener en cuenta las condiciones meteorologicas imperantes, las demoras
que se puedan presentar en ruta y la posibilidad de tener que desviar el vuelo al

alterno.
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7.6.1 Requerimientos de combustible

El combustible calculado para realizar un vuelo debe cubrir los siguientes
requerimientos:

a. Combustible de ruta: el necesario para puesta en marcha, rodada,
despegue, ascenso, crucero, descenso, aproximacion, aterrizaje y rodada
exclusivamente.

b. Combustible necesario para volar al alterno: cuando se requiere un
aeropuerto alterno.

c. Combustible de reserva de ruta: de seguridad.

d. Combustible adicional: oportunidad y cantidad a juicio del piloto al

mando y aprobado por el Centro de Operaciones del operador aéreo.

7.6.2 Abastecimiento de combustible a las aeronaves

El personal involucrado en el abastecimiento de combustible no depende
del departamento de operaciones. Pero por ser un rubro de importancia en las
actividades de vuelo, se incluyen las instrucciones de seguridad que se deben

seqguir.

1. Perimetro de seguridad: encierra el espacio a una distancia de 10
pies (tres metros) que rodea los depdsitos, los ductos y las cisternas o vehiculo

tanque; no debe estar a menos de 30 pies (10 metros) de cualquier edificacién.
2. Zona de abastecimiento prohibido: en todo aeropuerto estan

definidas las zonas en las cuales esta prohibido el abastecimiento de

combustibles.
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7.6.3 Medidas de seguridad

1. Queda estrictamente prohibido:
a. Abastecer de combustible a una aeronave mientras tenga
algun motor en funcionamiento.
b. Conectar o desconectar los equipos eléctricos vy / o
electronicos de la aeronave.
c. Manipular cualquier sistema que requiera energia eléctrica.
d. Poner en marcha y/o mantener funcionando generadores
eléctricos auxiliares (planta auxiliar).
e. FUMAR o producir cualquier CHISPA o LLAMA.

2. Extintores
Durante el abastecimiento de combustible deben estar dispuestos,
dentro del perimetro de seguridad, un numero suficiente de extintores, con sus
correspondientes operadores, que asegure una accion positiva en caso de

incendio.

3. Derrame de combustible
En caso se produzca, se debe dar aviso a los bomberos del
aeropuerto y no poner en marcha los motores de la aeronave o0 equipos

auxiliares hasta que no se haya limpiado o secado el combustible derramado.

4. Descargas de electricidad estatica
Las partes metdlicas de los ductos y el avion deben estar
conectados eléctricamente entre si y a tierra; en caso de usar carro cisterna,

éste también debe estar conectado eléctricamente a la aeronave y a tierra.
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5. Personal autorizado en el perimetro de seguridad
Dentro del perimetro de seguridad s6lo se autoriza la presencia del
personal de abastecimiento, del de seguridad (operadores de los extintores) y

del de servicio de linea.

6. Tormentas eléctricas
En caso de producirse una tormenta durante el abastecimiento,
esta actividad debe suspenderse de inmediato y no se debe reanudar hasta

terminada la actividad eléctrica atmosférica.

7.6.4 Abastecimiento de combustible con pasajeros abordo

En caso sea necesario abastecer de combustible un avion y no
puedan abandonar la aeronave porque debe continuar el vuelo, todas las
puertas del lado izquierdo, tanto interiores como exteriores deben estar abiertas
y aseguradas, y el muelle y/o las escalas colocadas. El pasillo debe estar libre
de obstaculos y todos los pasajeros con sus en sus respectivos asientos con el

cinturdn desabrochado.

7.7 Comunicaciones y sus controles
7.7.1 Facilidades en uso comun dentro de control de operaciones
Para asegurar que buenas comunicaciones existan para mejorar el

flujo de informacion, el Departamento de Operaciones debe tener contacto

directo dentro de la empresa con:
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1. Departamentos que proporcionan los recursos para preparar un vuelo
para la operacion.
La administracion de la compania
Aviones en el aire
Autoridades de aeronautica y meteorologia

Servicios de Control de Trafico Aéreo

2

Todas las aerolineas a las que la empresa les proporciona servicios.

Los equipos de comunicacion pueden ser:

a. Teléfono: dependiendo de la operacion y estructura de rutas de una
aerolinea.

b. Radio: el equipo VHF es usado para el contacto con aeronaves
operando dentro de un rango limitado de aproximadamente 300 km. El Equipo
interno UHF troncal es usado para coordinar todas las operaciones con el
personal de la empresa y los requerimientos de los operadores aéreos.Red
telegréfica.

c. Red telegrafica: las aerolineas usan varias redes telegraficas de
comunicacion. La red SITA es la mas extensa. Esta organizacion es una
compafia establecida por aerolineas para proporcionar servicios de
telecomunicacion a las aerolineas.

d. Procedimientos: los mensajes deben ser preparados de acuerdo con
las referencias de direcciones y comunicaciones publicadas en el Manual de
Comunicaciones Interlinea (ICM) de ATA / IATA.

e. Flightwatch: En el Departamento de Operaciones se debe llevar un
registro de las horas de operacion de cada vuelo que se atienda, junto con toda

la informacién operacional o de retrasos que haya (ver figura 21).
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Figura 21. Flightwatch.

LAATS, S.A.
OPERACIONES AEREAS
FLIGHTWATCH

FLIGHT ARRIVAL

FORM: LA-OP-005

[FUGHT: DATE:
AIC REGISTRATION: AIC TYPE:
ETA: Iﬁom: GATE: CARGO:
[APU : MANTO:
SPECIAL SERVICES: LDF:
TIME ARRIVAL: LATE ARRIVE:
OBSERVATIONS:
FLIGHT DEPARTURE
FLIGHT: DATE:
AIC REGISTRATION: AIC TYPE:
ETD TO: GATE: FUEL ORDEN TIME:
SPECIAL SERVICES: MANTO:
|[FUEL ON BOARD: GLS ADD:
TIME DEPARTURE: ...BY CREW:
GROUND TIME: DELAY/CODE:
TTL PAX: CARGO: (POUNDS)
LOB GT: (QTY) [Foc: (@)
RAMP AGENT: CLEANING BY:
OBSERVATIONS:
OPS. OFFICER:

f. Seguimiento de vuelos: Se debe llevar un registro general de todos
los vuelos programados en un dia, para poder tener una rapida referencia en

cuanto a matriculas, tiempos de llegada y salida, tipo de aeronave, etc.
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Figura 22. Seguimiento de vuelos.
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7.8 Procedimientos con mercancias peligrosas

7.8.1 Definicion
Las mercancias peligrosas son articulos o sustancias que cuando
se transportan en avidén pueden constituir un riesgo importante para la salud, la

seguridad o la propiedad.

El operador aéreo estara a cargo de clasificar, etiquetar y documentar

toda mercancia.

El departamento de operaciones debe informar a todos los
departamentos del operador aéreo de la existencia de alguna mercancia

peligrosa en sus aeronaves o bodegas, si esta no tuviera documentacion.

7.8.2. Aplicacion

La reglamentacién de IATA sobre mercancias peligrosas es aplicable a
todas las compaiias aéreas que sean miembros. Los operadores aéreos por lo
general se deben acoger y cumplir con los procedimientos descritos en el

manual de IATA vigente en la Reglamentacién de Mercancias Peligrosas.

La OACI provee las instrucciones técnicas para el transporte sin riesgo
de mercancias peligrosas por via aérea a las cuales son aplicables para el
transporte de mercancias peligrosas desde, a, o a través de los estados
miembros de la OACI. Esta reglamentacion no aplica a las mercancias
peligrosas transportadas en una aeronave cuando dichas mercancias

peligrosas estén destinadas a:
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e Proporcionar ayuda a un paciente durante un vuelo.

e Proporcionar asistencia veterinaria durante un vuelo.

e Para ser utilizado durante un vuelo para rociar el avion en cumplimiento
con las disposiciones y procedimientos de agricultura, horticultura, silvicultura y

el control de la contaminacion.

7.8.3 Notificacion a la tripulacion

Es esencial obtener la notificacion sobre cargamentos de mercancias
peligrosas para poder preparar los procedimientos que apliquen al manejo de

las mismas y se pueda informar a la tripulacion sobre la existencia de ellas.

7.8.4 Obligaciones de la empresa

Se debe asegurar que el personal, incluyendo oficiales y estibadores,
involucrados con el manejo y transporte de mercancias peligrosas reciba
entrenamiento en los estandares apropiados. Es importante conseguir
instrucciéon por parte del operador aéreo, para poder cumplir con sus

procedimientos y limitaciones en el manejo de mercancias peligrosas.

7.8.5 Manejo de la documentacion

Para asegurar que el piloto al mando disponga oportunamente de la
notificacion escrita / NOTOC de cualquier mercancia peligrosa, se deben aplicar
los procedimientos establecidos por el operador aéreo. Para tal efecto se debe
cumplir con los siguientes procedimientos por parte del personal de carga y

operaciones y despacho de vuelos:
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a. Personal de carga: debe verificar que no esta prohibida en el
transporte por via aérea.

b. Personal de operaciones y despacho de vuelos: Es su
responsabilidad verificar que las instrucciones de estiba se cumplieron
siguiendo los procedimientos establecidos.

c. El documento de NOTOC debe incluir la siguiente informacion:

o Numero de guia aérea.

o Denominacion para el transporte y grupo de embalaje.

o Numero de la clase o division de la mercancia peligrosa, riesgos
secundarios, y su grupo de compatibilidad.

. Numero total de bultos, el lugar exacto de su estiba a bordo del
avion, lugar de desembarque de la carga.

o Indicar si la carga debe ser transportada solamente en aviones

de carga.

Esta informacién debe ser presentada al capitan del vuelo de acuerdo a lo

dispuesto en los procedimientos de despacho del Operador Aéreo.

7.8.6 Notificacion a las estaciones posteriores

El oficial de operaciones de vuelo/despacho debe alertar a las estaciones
posteriores en donde se desembarcara la carga de mercancias peligrosas,
igualmente debe indicarle el lugar exacto de la estiba de la carga a bordo del
avion; asi como la naturaleza de la carga de mercancias peligrosas. De esta
manera, se asegura que el manejo de este tipo de carga es completamente

seguro a lo largo de todo el sistema.
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Se debe incluir en la guia operacional, en la seccién de informacién
suplementada del vuelo; toda esta informacién de acuerdo a lo dispuesto por el

operador aéreo.

7.9 Administracion y control de manuales y documentos

El Gerente de Operaciones debe ser el responsable del control y
administracion de los manuales y documentos de operaciones provistos por el
operador aéreo a la empresa. Es responsabilidad del Gerente de Operaciones
que la informacion administrada sea oportunamente revisada. Por lo general se
requiere de los siguientes manuales y documentos de operaciones para brindar

los servicios a los operadores aéreos.

e Manual de Despacho del Operador Aéreo
e Analisis de Pista (Fabricante o Jeppesen)

e Pesos Operacionales de aeronave(s)

Todos los manuales deben ser archivados de acuerdo al operador aéreo

para su facil ubicacién e identificacion.

7.10 Registros histéricos

El Supervisor de Operaciones Aéreas debe archivar una copia de todos
los trabajos realizados por el area de servicios de aviacion de la empresa. Estos
documentos deben ser ordenados y archivados por operador aéreo 90 dias
posteriores a la fecha de ejecucion, y deben estar adecuadamente

almacenados para su mejor conservacion y referencia.

113



7.11 Entrenamiento
El entrenamiento del personal del departamento de operaciones debe ser
llevado a cabo por medio de instruccion en clase, entrenamiento en el trabajo,

entrenamiento en casa segun sea requerido.

El entrenamiento en clase puede ser ejecutado por cualquier persona
previamente autorizada por el Gerente de Operaciones, de acuerdo a sus

habilitaciones, conocimientos y experiencia en el tema.

El entrenamiento inicial consistira en El entrenamiento inicial consistira
en la lectura de varios tipos de material impreso como manuales, publicaciones,

etc. Adicional a esto se debe incluir:

¢ Organizacion de la empresa,

e Funciones y responsabilidad del oficial de operaciones.

e Formas y registros de la compania y sus operadores aéreos.

e Requerimientos regulatorios.

¢ Precauciones, métodos y procedimientos de despacho de vuelo.
e Despacho de aeronaves.

¢ Practicas de Despacho.

Este entrenamiento es normalmente impartido en los primeros treinta
dias después de la contratacion del personal, pero en ningun caso se excedera

a los noventa dias después de su contratacion.
El personal de operaciones aéreas debe recibir el curso de

familiarizacién de la(s) aeronave(s) a atender por parte de los operadores

aereos con los cuales se tenga contrato de servicio por parte de la empresa.
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7.12 Reportes de discrepancias — accidentes y / o incidentes

Se deben seguir las normas y procedimientos girados por los operadores
aéreos para presentar cualquiera de estos reportes. Es la responsabilidad de
cada despachador de vuelo reportar al Gerente de Operaciones o directamente
a la Gerencia General cualquier tipo de discrepancias — accidentes y / o
incidentes ocurridos a cualquier aeronave haya o no haya sido responsabilidad
de la empresa. De requerirse un informe mas detallado y final, Gerencia
General debe elaborar un informe de las causas, consecuencias, fallas y

recomendaciones del percance sucedido.

7.13 Despacho de aeronaves en la estaciéon

El despacho de las aeronaves de los operadores aéreos a los cuales se
les presta el servicio de despacho de vuelo, debe ser llevado a cabo
unicamente por el personal autorizado para tales efectos por cada Operador

Aéreo para tales efectos.

Toda aeronave despachada por personal de mantenimiento debe seguir
estrictamente los procedimientos descritos, para tal efecto en los manuales de
procedimientos de despacho de los operadores aéreos a quienes se les brinda

este servicio.
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8. AUDITORIAS

8.1 Auditor

8.1.1 El rol del auditor

Los Auditores son los principales representantes y el componente mas
critico para el éxito de un programa de Aseguramiento de Calidad. Debe poseer
un alto grado de competencia y conocimientos para determinar si una operacion

esta conforme o no con los estandars establecidos.

8.1.2 Categorias y competencias del auditor

Hay tres categorias de auditores, cada una basada en la experiencia,

conocimiento y desempeiio practico.

1. Auditor: debe tener experiencia en aviacion, haber completado la
seleccion inicial, el entrenamiento basico de acuerdo a los requerimiento de la
organizacion de aviacion local, y debe estar habilitado para llevar a cabo

auditorias en una o mas de las areas operacionales.

2. Auditor Principal: debe haber demostrado la competencia para dirigir
exitosamente un equipo de auditoria, y haber completado una seleccién formal
y un proceso de calificacion de acuerdo a los requerimientos de la organizacion

de aviacion local.
3. Evaluador: es un Auditor Principal que ha sido seleccionado por la

Organizacion Aeronautica para asegurar la estandarizacién de actividades de

auditorias y desempefio de auditores.
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Entre los atributos personales con que debe contar un auditor estan:
e Conducirse con ética.
e Ser objetivo, analitico, logico e imparcial al emitir un juicio.
e Confiar en su conocimiento y habilidad, pero dispuesto a aceptar
ideas.
e Honesto y firme en sus convicciones.

e Dedicado a trabajar en un ambiente de equipo.

8.1.3 Actualizacion del auditor

Es responsabilidad de la Organizacién de Aeronautica Local y del
auditor, asegurarse de que las calificaciones de auditor se mantienen. En caso
que la habilitacién de un auditor esté vencida, se debe proceder con el proceso

de re-calificacion.

8.1.4 Entreno recurrente

Se requiere que un auditor complete un entrenamiento recurrente con la
Organizacion Aeronautica local una vez cada afo calendario, para mantener

activa su calificacion.

Un auditor que trabaja con varios operadores aéreos debe completa un

curso recurrente al afio con cada operador aéreo que lo contrata.

8.2 Preparacion de auditorias

8.2.1 Importancia de la preparacion

Todos los auditores deben estar sistematicamente preparados para llevar
a cabo la auditoria en el sitio designado y que cumpla con los objetivos

establecidos.
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Una visita preparatoria brinda al operador los lineamientos para que se
prepare para la auditoria. La visita preparatoria debe ser llevada a cabo por un
auditor lider y debe asegurarse que el operador entiende completamente lo

siguiente:

- Conocer los conceptos de I0SA, incluyendo terminologia,
documentacion y objetivos de la auditoria.
- Completar el proceso de auditoria, desde preparacion inicial hasta

registros IOSA.

8.2.2 Plan para la auditoria

La organizacién de aeronautica debe preparar un plan para auditorias
que detalle todos los requerimientos necesarios para la implementacion exitosa

de una auditoria, por lo menos debe incluir:

- Objetivos

- Metodologia, incluyendo reporte y seguimiento

- Identificacion de los puntos de riesgo.

- Definicién de fechas, horarios y lugares para la auditoria.

- Establecer miembros del equipo de auditorias.

- Establecer los puntos clave de contacto entre la organizacion

aeronautica y el operador aéreo.

8.2.3 Seleccidn del equipo de auditoria

Para que una auditoria sea realizada de la forma mas eficiente posible, y
que los objetivos se cumplan, el equipo debe ser seleccionado cuidadosamente

y preparado conciensudamente. Tomar en cuenta los siguientes aspectos:
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¢ Objetivos y alcance de la auditoria (pasajeros, carga).

e Conflicto de interés del auditor: Un auditor debe reportar si sospecha
tener algun conflicto de interés antes de ser asignado a un equipo.

e Tamano de la organizacion a ser auditada, para definir el numero de
auditores necesarios.

e Conocer el tipo de area que se va a evaluar (ubicaciones y
actividades).

¢ Requerimiento de Habilidades y especialidades.

e El auditor en jefe: debe ser la persona mas experimentada del equipo.

Un operador aéreo puede apelar a la nominacion de un auditor propuesto
por la Organizacion Aeronautica. Este derecho de apelacién esta limitado a un
solo miembro del equipo auditor y debe ser ejercido antes del inicio de la
auditoria.

8.2.4 Recursos y soporte logistico

La Organizacion Aeronautica tiene la responsabilidad de proveer al
equipo auditor de todo el apoyo logistico, y cualquier otra necesidad para
asegurar el éxito de la auditoria. La Organizacion Aeronautica debe coordinar
con el operador aéreo todos los y facilidades necesarias para llevar a cabo la

auditoria.

Cada auditor debe tener las hojas de revision aplicables a las areas que

estara auditando.

8.3 Forma de conducir la auditoria

Una auditoria se lleva a cabo para determinar el nivel de conformidad
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con las normas y practicas recomendadas, con el propésito de ser certificados
como operadores aéreos por la Autoridad Aeronautica. Es importante que las
auditorias se conduzcan en una forma uniforme, consistente y establecida para

asegurar la confianza en el programa.

8.3.1 Reunion inicial
Una reunion formal con la gerencia del operador aéreo se debe llevar a
cabo al principio de la auditoria de campo; el auditor lider del equipo

normalmente es el vocero.

Los asistentes a la reunion inicial deben incluir a los miembros del equipo
auditor y representantes designados por la gerencia del operador aéreo. El
auditor lider debe asegurarse que se registren los nombres de todos los
asistentes. Esta lista debe ser adjuntada a la documentacion de la auditoria al

finalizar el proceso de auditoria.

Es necesario que el auditor lider use un formato estructurado de
presentacion, con informacion repartida entre los asistentes a través de

proyecciones o presentaciones.

La reunion inicial debe ser corta. Es responsabilidad del auditor lider
mantener el control en la reunidon y que no se retrase el inicio de las auditorias.
En muchos casos, el operador aéreo hace su propia presentacion para

familiarizar al equipo de auditoria con la organizacion y sus operaciones.

8.3.2 Comunicacion

Una comunicacion efectiva con los representantes del operador es

siempre un elemento escencial para el éxito de una auditoria, y las lineas de
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comunicacion entre el equipo auditor y el operador deben ser bien definidas; se
deben probar para asegurar buena comunicacion durante la duracion de la

auditoria.

El buen juicio es necesario, pero existen situaciones que siempre
requeriran la notificacidon tan pronto sea posible; estas son:

- El equipo auditor ha sido capaz de verificar la existencia de un hallazgo.

- EL equipo auditor ha decidido que los objetivos de la auditoria no se

podran alcanzar.

8.3.3 Accion correctiva en sitio

Un operador puede intentar resolver de inmediato hallazgos encontrados
implementando acciones correctivas, cuando el equipo auditor aun esta en el
lugar. Acciones correctivas implementadas de prisa tienen el potencial de
resolver solo sintomas, mientras no consigue resolver de raiz los problemas;

pueden ser dificiles de evaluar debido a las limitaciones de tiempo.

Bajo esas circunstancias, los hallazgos deberan ser documentados en la
hoja de revision. El equipo auditor puede considerar no documentar hallazgos,
solo si hay suficiente tiempo para hacer una verificacion adecuada antes del
cierre de la auditoria. La verificacion debe asegurar que el operador ha
implementado acciones correctivas para eliminar las no conformidades a través

de la eliminacion de las causas.

8.3.4 Finalizacion de la auditoria
La Organizacién de Aeronautica debe tener un procedimiento formal que
permita que una auditoria se de por terminada, bajo condiciones especificas.

Dicho proceso debe incluir formas de notificacidén para el operador aéreo.
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Una auditoria se da por terminada cuando una de las siguientes
condiciones exista:

- El operador intente ejercer influencia en el equipo auditor.

- El operador levante barreras inaceptables que limitan o evitan la
capacidad del equipo auditor para descubrir y recolectar evidencia.

- Se vuelve evidente un conflicto de interéses.

- Hay un incumplimiento significativo a la tolerancia de la auditoria.

- El equipo auditor ha determinado que los objetivos de la auditoria no

son alcanzables.

8.3.5 Reporte de la auditoria
Es necesario que la Autoridad Aeronautica tenga un proceso para
preparar y emitir un IAR (Reporte de Auditoria Interna) para el operador. Esto

debe ocurrir antes de 15 dias habiles despues de la finalizacion de la auditoria.

El Auditor Lider debe asegurarse que el operador entienda que el cierre
de una auditoria solo puede ser declarado luego que las acciones correctivas
escritas en el CAP (Corrective Action Plan — Plan de Accion Correctiva) han
sido implementadas y verificadas con el operador por la organizacion

aeronautica.

Un CAP aceptable debe mostrar como y cuando el operador planea
cerrar todos los hallazgos, y propone medidas correctivas para solucionar de
raiz las causas del problema y asi eliminar de esta manera la posibilidad de

recurrencias.
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8.4 Estadisticas

8.4.1 Arribo y partida en tiempo

El tamafo de la muestra es de 240 aeronaves que arribaron a
Guatemala durante enero y febrero 2007.

Figura 23. Porcentaje de puntualidad en la llegada.
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Figura 24. Porcentaje de puntualidad en la salida.
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8.4.2 Causas de demoras

Las causas de demora se enuncian deacuerdo a lo que reporta el
despachador de vuelo. Para la determinacion de las causas se necesita de la
retroalimentacion del piloto, torre de control, servicio meteorolégico o mecanico
de linea.

Figura 25. Motivos de Retraso.
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8.4.3 Tiempos de servicio en rampa

El tiempo de la primera maleta en faja, se mide desde que se colocan las
cufas en el tren de aterrizaje de nariz hasta que la primera maleta es colocada
en la faja de equipajes para su reclamo por pasajeros.

Figura 26. Tiempo de 1er. Maleta en faja de reclamo.
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Para la duracion de la limpieza sélo se consideran los vuelos de transito,
no las pernoctas. Se mide desde el momento en que el primer agente de rampa
asignado a limpieza ingresa, hasta que el ultimo sale de la aeronave.

Figura 27. Duracién de la limpieza interior.
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La descarga comprende desde que se habren los compartimientos de
equipaje de la aeronave, hasta que la ultima maleta ha sido colocada en la faja
de equipaje para su reclamo por parte de los pasajeros

Figura 28. Duracién de la descarga de maletas y carga.
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e

La carga de maletas y carga comprende desde que el primer agente de
35

rampa sube, hasta que desciende el ultimo agente del compartimiento de

equipaje de la aeronave.
Figura 29. Duracién de la carga de maletas y carga.
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8.4.5 Incidentes con pasajeros

La muestra es 60,000 pasajeros que utilizaron a alguno de los 240
aviones que arribaron durante los meses de enero y febero 2007.

Figura 31. Porcentaje de pasajeros con reclamo.
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Se considera que en el vuelo ocurra al menos un reclamo. La muestra es
de 240 vuelos que arribaron al aeropuerto Internacional La Aurora durante

enero y febrero 2007.

Figura 32. Porcentaje de vuelos con reclamos.
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8.5 Seguimiento

8.5.1 Propésito del seguimiento

Esta seccion esta disefiada para proveer una idea general del proceso de
seguimiento del hallazgo. Completar la fase de estudio de campo es la piedra
angular de los procedimientos de IOSA. Es importante el seguimiento por la
organizacion aeronautica para asegurar que todos los hallazgos se cierren a

través de la implementacion de acciones correctivas satisfactorias.

El seguimiento se inicia cuando el equipo auditor termina la reunién de
cierre. Miembros aislados de un equipo deben participar en diferente grado con

las actividades de seguimiento.

8.5.2 Proceso de seguimiento

La organizacién aeronautica mantiene la responsabilidad de conducir el
seguimiento de la auditoria por un periodo de 12 meses, despues de la reunidn
de cierre de la auditoria de campo. La actividad de seguimiento, durante este
tiempo, se enfoca en cerrar los hallazgos y en el proceso verificar que el

operador implement6 acciones correctivas aceptables.

Para mantener la continuidad, es recomendable que el auditor lider se
mantenga involucrado en el proceso de seguimiento, hasta que todos los

hallazgos de la auditoria se cierren.
En general, el método de verificacion es determinado por la naturaleza

de un hallazgo en especial, y por el tipo de accion correctiva propuesto por el

operador para cerrar el hallazgo.
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8.5.3 Informe de auditoria

El reporte de auditoria de IOSA (IAR) es el registro oficial de una auditoria
y contiene toda la informacion pertinente de acuerdo a la conduccion de la
auditoria y los resultados. El IAR provee informacion general acerca de la
auditoria, e incluye todas las hojas de chequeo y registros de acciones

correctivas (CAR).

El IAR se prepara y emite por la organizacion aeronautica; la
implementacion de un proceso de control de calidad por la organizacion

aeronautica; la implementacién de un proceso de control es mandatorio.

8.5.4 Cierre de la auditoria

Una vez que todos los hallazgos han sido cerrados con una
implementacion adecuada de acciones correctivas, realizadas por parte del
Operador y verificadas por la organizacion aeronautica, el cierre de la auditoria
se declara y la accion del asociado administrativo es implementada. El cierre de
una auditoria envuelve pasos administrativos y de control de calidad por AO y
IATA, que llevan directamente al registro de auditorias como un operador

conforme.
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9. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL DEL AEROPUERTO
INTERNACIONAL LA AURORA

9.1 Antecedentes

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) con el apoyo de la
Organizacion Internacional de Aeronautica Civil (OACI) tiene a su cargo la
remodelacion, construccion y operacion del Nuevo Aeropuerto Internacional de
Guatemala con la finalidad de crear un polo de desarrollo econémico en
transporte de carga y pasajeros hacia y desde Guatemala. Actualmente la

remodelacion del Aeropuerto se encuentra en proceso.

Con el Estudio de Impacto Ambiental (EIA), se pretende comprender de
manera integral, las posibles interrelaciones de los sistemas biofisicos vy

sociales y sus posibles respuestas ante el proyecto.

Para cumplir con este objetivo es necesario identificar los impactos
ocasionados por la construccion y posterior operacion del aeropuerto; evaluar
su magnitud e importancia para definir las medidas necesarias, para
contrarrestar los impactos negativos en cada una de las areas afectadas y
proponer un plan de manejo ambiental que permita implementar las estrategias,
acciones y programas para mitigar, corregir, controlar y compensar estos

posibles impactos negativos.

El estudio de Impacto Ambiental (EIA) incluye analisis de las condiciones
ambientales existentes -Linea Base - en el area del proyecto, sus areas de
influencia y determinacion de los efectos que produciran las acciones previstas

en las etapas de construccion, implementacion y operacion.
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9.2 Ubicacion

El aeropuerto Internacional La Aurora se encuentra ubicado en el Valle de
la Ermita, a una distancia aproximada de 8 Kildbmetros del Centro Historico de la

Ciudad de Guatemala.

El sitio esta delimitado al Norte por el Boulevard Liberacion, al Este por la
Avenida Hincapié, al Sur por la Colonia Santa Fe y al Oeste por el Hipédromo
del Sur y las colonias Forestal, Reyna Barrios, Aurora | y Aurora Il. Por sus
caracteristicas geograficas se determina que el terreno esta limitado en ancho y

largo; y orientado de Norte a Sur.

Figura 33. Ubicacion del aeropuerto respecto la ciudad de Guatemala.
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Figura 34. Ubicacién del aeropuerto respecto a sus alrededores.
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9.3 Caracteristicas

El proyecto de remodelacion del aeropuerto internacional La Aurora y su
zona de carga, estan considerados dentro de los programas y proyectos de
modernizacién para estimular el comercio y el turismo como una fuente
importante de divisas para el pais. El area del aeropuerto estad formada por dos
areas diferenciadas: el area aeroportuaria y el area de manejo de carga

(Combex-Im).

El area aeroportuaria sera a destinada exclusivamente al area ocupada
por las instalaciones del aeropuerto: pista de aterrizaje y taxeo, helipuertos,
edificaciones de terminales, estacionamientos, y otras facilidades. Estara sujeta
a las normas legales y técnicas de construccidn, operacion y mantenimiento,

que rigen a nivel nacional e internacional. Las generales del proyecto son:
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Tabla VIIl. Datos generales de area aeroportuaria.

Superficie total de la localizacion 1.500 Ha
Largo de la pista 4100 m
Zona de seguridad CAB 1.000 m
Cono de aproximacion 15 km
Horario de operacion 24 horas
Edificio terminal 72.400 m
Areas de plataformas 261.100 m2
Altura del aeropuerto 1760 msnm

Tabla IX. Proyecciones de trafico.

Proyecciones a los afos

Parametro 2000 2005 2010 2015

Movimiento de

_ 459,900 1,101,702 | 1,446,925 | 1,889215
pasajeros

Movimiento
21,249,296 | 23,532,000 | 26,059,923 | 28,665,915
de carga (ton)

9.4 Area de influencia

El area de influencia del proyecto se ha definido considerando la zona o
area geografica susceptible de sufrir modificaciones, como consecuencia de las
acciones tecnoldgicas del desarrollo del proyecto y a su vez que tienen relaciéon

con la operacion del mismo. Se ha dividido en:

¢ Area de influencia por las actividades fisica de la construccién

« Area de influencia socio-econémica por la operacion del proyecto.
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9.4.1 Area de influencia por las actividades fisica de la construccion
Comprende la zona de desarrollo del proyecto de remodelacién. El area
de influencia indirecta, son las colonias aledafas (Aurora |, Il, Santa Fe,

Pamplona, etc).

9.4.2 Area de influencia socio - econémica por el desarrollo del proyecto

y su operacién

El proyecto influye en todo el Distrito Metropolitano de Guatemala, sin
embargo para el analisis del proyecto se ha considerado como areas de

influencia, las zonas 13, 9y 10.
9.5 Caracterizacion ambiental

Se ha previsto la ampliacidon y operacién del aeropuerto internacional “La
Aurora” en el terreno que ha sido ocupado desde hace 40 afios y terrenos

pertenecientes a la Confederacion Deportiva Auténoma de Guatemala (CDAG),

localizado en las coordenadas 14O 35 16.72” Norte y 900 31’ 36.74” Sur. En la
zona 13 de la Capital de la Republica.

Se analizaran los sistemas y los factores ambientales siguientes:

9.5.1 Sistema abiodtico

Es el que se ocupa del aire, suelo, agua e hidrologia.
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9.5.1.1 Metereologia

Para el presente anadlisis se ha recogido la informacion meteoroldgica
disponible en el Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e
Hidrologia (INSIVUMEH), tanto en lo que respecta a parametros meteoroldgicos

como a series cronoldgicas, para el area del Aeropuerto.

Los parametros meteorolégicos del INSIVUMEH, considerados en este
estudio son:
a) para estaciones pluviométricas; la precipitacion;
b) para estaciones meteoroldgicas; la circulacion del viento (direccién
predominante y velocidad), temperatura, humedad relativa, evaporacion,
Por estar localizado en una zona tropical, recibe una importante
incidencia solar por unidad de superficie. Como resultado, las variaciones

térmicas estacionales son pequefas.

9.5.1.2 Emisiones atmosféricas

El impacto indirecto de la calidad del aire recaera fuera de los limites
internos del proyecto, a consecuencia del incremento de las actividades socio-
economicas en la zona, la cual se caracteriza por actividades comerciales y de

servicios en los que se destaca el transporte.

Las potenciales fuentes de contaminacién del aire son: el trafico
vehicular, el comercio e industria y el trafico aéreo al estar completada la

remodelacion.

Se estima que las emisiones generadas por el trafico vehicular en el

sector alcanzan las 3740 toneladas anuales.
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El Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales, ha registrado un
total de 99 establecimientos (comerciales o industriales) en las principales
colonias localizadas en sectores aledafios al aeropuerto internacional “La

Aurora”.

El aporte de emisiones industriales y comerciales por consumo de
combustible en el sector, alcanza aproximadamente las 585.7 toneladas

anuales.

Los centros de expendio de combustibles son fuentes de emisién de
hidrocarburos, debido a la evaporacion de los combustibles en el proceso de

expendio, manipuleo y almacenamiento.

Se estima que las emisiones provenientes del almacenamiento,
despacho y fugas no controlables en el manejo de combustibles estaran

alrededor de de 203 Toneladas anuales.

Se ha calculado que el aporte de emisiones anual estimado sea de

aproximadamente 7500 toneladas.

9.5.1.3 Consideraciones de la peligrosidad por fenémenos naturales de

origen geolégico
Peligro volcanico: Los procesos volcanicos del Volcan de Pacaya con los mas

importantes en el sector, mayormente asociados a la caida de ceniza

transportada por el viento.
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9.5.2 Sistema biotico

El analisis del componente bidtico, relacionado con la flora y la fauna
tiene por objeto:
. Realizar observaciones rapidas de flora y fauna en el area de remodelacion
del aeropuerto.
« Realizar un inventario general de la flora y fauna en la zona de estudio.
. Proponer medidas de proteccion ambiental y mitigacion de impactos

negativos.

Es recomendable que se realice un monitoreo de flora y fauna de las
especies pertenecientes a esta zona para comprobar su comportamiento ante
los cambios ambientales producidos y establecer lineamientos de proteccidn
como parte de las recomendaciones del plan de manejo para la operacion del

aeropuerto internacional “La Aurora”.

Uno de los problemas fundamentales que se ha observado ha sido la
evidente deforestacion de las laderas circundantes cerca del final de la avenida
Hincapié y la Colonia Santa Fé, provocada por el crecimiento demografico de la

zona.

Asimismo se lograron identificar 13 especies de aves distribuidas en la
zona. La avifauna local esta representada por especies de gran adaptabilidad a
la presencia del ser humano y sus intervenciones.

9.5.3 Sistema antrépico

El sistema incluye la poblacion y uso del territorio, asi como valores

culturales e infraestructura. La tendencia de la mayoria es positiva con la
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remodelacion del aeropuerto, pero al mismo tiempo hay mucha preocupacion
de perder la tranquilidad del sector por el incremento del trafico vehicular y de
personas. Existe el temor de un incremento en la delincuencia. Hay gran
aceptacion por el impulso econdémico que representa para el sector y sus

habitantes.

La mayoria de empresas considera favorable la remodelacion, esto es en
un 70% a favor, el 26% opina que sera perjudicial; el 4% dice que es mas o
menos bueno, en un sentido positivo porque se abaratan costos en el caso de
las que exportan productos, o porque se mejoran las vias de acceso, lo cual es

visto en términos rentables para sus negocios.

9.6 Impactos

Se identifican impactos en toda el area de estudio, tanto de influencia
directa como indirecta, para las diferentes fases del proyecto (construccion,

operacion y mantenimiento).

La caracterizacion ambiental realizada, permitio identificar y dimensionar
las caracteristicas principales de cada uno de los componentes vy
subcomponentes ambientales. Para la evaluacion de los potenciales impactos
ambientales que se produciran en el area de influencia, se ha desarrollado una
matriz causa - efecto, en donde su analisis segun filas posee los factores
ambientales que caracterizan el entorno; su analisis segun columnas

corresponde a las acciones de las distintas fases.

En las siguientes tablas, constan las caracteristicas ambientales
consideradas, clasificacion de acuerdo al componente que pertenecen y la

definicidon de su inclusién en la caracterizacion ambiental.
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Tabla X. Factores Ambientales considerados para la caracterizacion ambiental del

area de influencia del Aeropuerto Internacional La Aurora.

Componente Subcompo-
Codigo . nente Factor Ambiental Definicién
Ambiental .
Ambiental
Abt1 Calidad del Aire Presencia de sustancias que la alteran.
S Disminucién de los niveles de evado-
Abt2 Evapotranspiracion L
A transpiracion en la zona del proyecto.
ire : - :
Abt3 Vientos dominantes Dlspersmn y transporte_ de material
particulado por efecto del viento.
Abidtico . Afectado por los ruidos relacionados con
Abt4 Nivel sonoro o ]
las actividades propias del proyecto.
Abt5 Recursos minerales Extraccion de agregados.
Abt6 Agua Permeabilidad Disminucion de permeabilidad del suelo.
Abt7 Aguas subterraneas Cambio de calidad.
Bio1 Flora Cubierta vegetal Cambio de la cobertura vegetal existente
Bio2 Biotico Efecto barrera Construccion de pistas y vias internas.
. Fauna . Desaparicién fuentes alimenticias, sitios de
Bio3 Avifauna ! i
refugio y reproduccion.
Ant1 Cambio uso de suelo Alteracién del uso actual del suelo.
Ant2 Zona urbana Aumento de zonas urbanizadas.
Uso del
Ant3 territorio Zona comercial Aumento de areas comerciales.
Ant4 tEstruct.ura y régimen de Fraccionamiento de lotes y terrenos.
enencia
Recursos didacticos Efecto a monumentos histéricos
Ant5 Culturales ; : ;
patrimonio cultural existentes.
Ant6 Red vial chremento del volumen de trafico y red
vial existente.
Ant7 Servs. de transporte Incremento de la demanda actual.
Ant8 Abastecimiento de agua Incremento de la demanda actual.
Ant9 Infraestruc- .Eqmpa.mlento comercial e !ncremgnto del equipamiento comercial e
tura industrial industrial.
ANt10 Accesibilidad D'emanda de vias de acceso a la Terminal
. aérea actual.
Antropico . ) Incremento de la demanda del sistema de
Ant11 Sistema de saneamiento .
saneamiento actual.
Ant12 Manejo de residuos soélidos Inc_rementq . del sistema de manejo de
residuos solidos actual.
Ant13 Calidad de vida AIteramon de !a calidad de vida de quienes
Humanos habitan en el area del proyecto.
. Cambio de la salud en las inmediaciones y
Ant14 Salud y seguridad . .
de niveles de seguridad.
Ant15 Poblaf:lqn . Variacién de la composiciéon de la PEA
Econémicamente Activa
Ant16 Empleo temporal Pr|n0|palmv:ante relacionado con la
construccion del aeropuerto
Poblacion i i6
A7 Empleo permanente Relamo.na.do con la operacién vy
mantenimiento del aeropuerto y anexos.
Ant18 Movimientos migratorios Migracion de la poblacion rural hacia el

area urbana de los centros poblados
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Para la realizacion del Estudio de Impacto Ambiental (EIA) de la remodelacion

del Aeropuerto Internacional La Aurora se ha hecho un registro de acciones y

su definicion para la fase de construccién del proyecto.

Tabla Xl. Acciones consideradas durante la fase de construccion.

Caodigo Accion Definicién
Levantamiento de la capa vegetal en toda el area del proyecto, a fin de
C1 Limpieza y desbroce permitir el replanteo y construccion de las obras tanto de infraestructura como
de edificaciones.
c2 Disposicion de la capa Consiste en la disposicion de la capa vegetal en un area con la suficiente
vegetal capacidad para hacerlo, dado el gran volumen que representa
. . Comprende todo trabajo de movimiento de tierras y/o excavacion de las obras
C3 Movimiento de tierras L . . It ) .
civiles, cimentaciones, excavacion y relleno para pistas, vias de acceso
. . Comprende el almacenamiento de grandes volimenes de materiales, los
C4 Acopio de materiales - . . L
mismos que se dispondran al aire libre y en bodegas
L Tratamiento de aguas, instalaciones hidraulicas y sanitarias, almacenamiento
Construccion de obras . > : o e o
C5 civiles de combustibles, instalaciones eléctricas y electronicas de comunicacion,
prevencion de incendios, etc.
C6 Apertura de zanjas Consiste en la excavacion de zanjas para la infraestructura subterranea
Consiste en la produccién del asfalto requerido para la pavimentacion de
Cc7 Plantas de asfalto : P . q P P
pistas, plataformas y vias de acceso
. Consiste en la ampliaciéon, mejoramiento y o cambio de la capa de rodadura
C8 Vias de acceso s . !
de las vias internas de acceso al sitio de los trabajos
. . Comprende la disposicion del material sobrante, producto del movimiento de
C9 Disposicién del sobrante -
tierras
o Comprende el movimiento o trabajo de la maquinaria y los equipos que
C10 Maquinaria pesada . P . rabaj q y quipos q
intervendran en la construccién del proyecto
. . Consiste en el mantenimiento preventivo y correctivo de maquinarias
C11 Mantenimiento de equipos ) P y q y
equipos
- La remodelacién del aeropuerto traera consigo el incremento de trafico en la
C12 Incremento de trafico . i
zona, especialmente trafico pesado
El agua se constituye en un elemento importante para uso y consumo
C13 Demanda de agua humano y para la preparacion de hormigones, masillas y el curado de las
estructuras, compactacion de rellenos, bases, etc.
Se refiere exclusivamente a la especulacion de los terrenos de la zona
C14 Demanda de suelo o
proxima al aeropuerto
C15 Deterioro del paisaje La remodelacion del aeropuerto alterara el paisaje actual
La remodelacién del aeropuerto generard demanda de mano de obra y otros
Cc16 Demanda de empleo P 9 y

servicios adicionales
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En la siguiente tabla se enumeran las acciones consideradas y su

definicion para la fase de operacion del aeropuerto.

Tabla XIl. Acciones consideradas durante la fase de operacion.

Caodigo Accién Definicion
o1 Operacioén de aeronaves Se refiere a todas las acciones de las aeronaves durante las operaciones de
en decolaje decolaje
02 Operacién de aeronaves Se refiere a todas las acciones de las aeronaves durante las operaciones de
en aterrizaje aterrizaje
03 Trafico de aeronaves Comprende la distribuciéon anual, mensual, diaria y horaria de aeronaves.
e . La operacion de las aeronaves y equipos de apoyo en tierra generara la
04 Emision de particulas Opg . 'S y equip poy 9
emision de particulas contaminantes
Mantenimiento de . L
05 Comprende el mantenimiento rutinario de las aeronaves
aeronaves
06 Almacenamiento de Se refiere a la existencia de tanques de almacenamiento de combustibles
combustibles potencialmente peligrosos
o7 Abastecimiento a Se refiere al abastecimiento de insumos que requieren las aeronaves para el
aeronaves servicio a bordo
08 Mantenimiento de equipo Consiste en el mantenimiento preventivo y correctivo de los equipos y
de apoyo magquinaria de apoyo en las operaciones basicas del aeropuerto
09 Generacion de aguas Se refiere a las aguas residuales que se generaran durante la operacién y
residuales mantenimiento del aeropuerto
. L Se refiere a los potenciales accidentes de aviacién que pueden producirse en
010 Accidentes de aviacion : poten quep P
el decolaje y aterrizaje de las aeronaves
o011 Mantenimiento vias de Comprende las acciones necesarias para mantener en buen estado las vias
acceso de acceso al Terminal aéreo
Se refiere a los requerimientos de agua potable durante la operacién y
012 Demanda de agua potable e
guap mantenimiento del aeropuerto
013 Generacion de residuos Comprende los residuos generados durante la operacién y mantenimiento del
sélidos aeropuerto
014 Mantenimiento de vias Comprende las labores de mantenimiento de las vias internas y pistas del
internas y pistas aeropuerto
. El funcionamiento del aeropuerto traera consigo un incremento en la
015 Demanda de energia p
demanda de energia
. El funcionamiento del aeropuerto traera consigo el establecimiento de varios
016 Incremento de comercio . . ; L
tipos de comercios en sus inmediaciones
Demanda en el . . . . .
e El funcionamiento del aeropuerto traera consigo un incremento en la
017 abastecimiento de : :
demanda de productos para satisfacer sus necesidades
productos
018 Demanda sistemas de El funcionamiento del aeropuerto traera consigo un incremento en la
comunicacion demanda del servicio de comunicacion
El funcionamiento del aeropuerto y las nuevas industrias generara un
019 Demanda de empleo .
incremento en la demanda de empleo
- Con el funcionamiento del aeropuerto se generara un incremento en el trafico
020 Incremento trafico terrestre

terrestre del sector
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9.6.1 Identificacion de impacto ambientales

La verificacion de una interaccidn entre la causa (accion considerada) y
su efecto sobre el medio ambiente (factores ambientales), se ha materializado
realizando una correspondiente en la matriz causa - efecto desarrollada para
cada alternativa y etapa del proyecto, obteniéndose la Matriz de Identificacion
de Impacto Ambientale (Matriz 1, Tabla XIV).

Se proporciona el caracter o tipo de efecto de la interaccion analizada,

designandola como positiva o negativa.

9.6.2 Prediccion de impactos

La prediccion de impacto ambiental, se ejecutdé valorando la importancia

y magnitud de cada impacto previamente identificado.

Se aplicé metodologia basada en evaluar las caracteristicas de extensiéon
(Matriz 2, Tabla XV), duracion (Matriz 3, Tabla XVI) y reversibilidad (Matriz 4,
Tabla XVII) de cada interaccion, e introducir factores de ponderacién de

acuerdo a la importancia relativa de cada caracteristica.

La valoracion de las caracteristicas de cada interaccion, se encuentra en un

rango de 1 a 10.

El calculo de la magnitud (Matriz 5, Tabla XVIIl) e importancia (Matriz 6,

Tabla XIX) del impacto para cada interaccion.

143



tales.

ien

de Impactos Ambi

”

ificacion

Identi

Tabla XIll. MATRIZ 1

144

fsivfzfolsloforfezlviofsiolasjoirielefcolvioleforiliet fslofzlelelv[efifor]e e forieforie]sif SIHOLOV 30 OHIWAN 1
7 3 7 = % = = 5 0 souojelBill sojusiLIACH BLINY
7 o R S 14 ¥ 0 sjusueuniad oajdwsg LLINY
: = = = T = eloduisy caidig| NOIOYIEOd A VIWONOO3 SNV
T 7 I Bt + BAI}OE S)USWIBOIWIQUOIS UQIOE|q0d GLINY
Tl - el = & £ [ g [ ) B - - - 1- e pepLinbas A pnjes SONVINNH YLINY

T =5 % i S LR R R v -l -1 -1 - HEE EPIA 8P PEPIIED ELINY
7 e iy T i I3 & 7L 745 - - - |- - | - SOpI|OS Sonpisal ap ofeueyy ZLINY
T “ ) OjueiWEBURS 8P BWIBSIS LLINY
z = = Z = T PEPIIIS320Y | OLLINY
7 = e 5 ERPUs Rl oeadbg| YENLONMLSIVAANI ODIdOUINY [Ty
5 = g 23 = = 3 = = B - enbe ap 0jusIWIo8}SEqY | 8INV
T 3 7% + 53 sy10dsuel] op OIIAJeS. LINY
£ - - ¥ € - - + {BIA pay SINY
) - - | - - - 1- [ - - =1 =71= 51 50 55 i e S [EIM|A0 Oluowiiijed SoIIEpIp SOsINoay SITVANLIND SINV
T z T = EloUaUs) op UsWibal A eimonisy YLNY
z T T 3 e - - + BoNsS|INg A [B1218W00 EUOZ ELINVY
z = - T - 9|qBZIUBQIN O BUBQIN BUOZ Ol¥OLidy3L 13a oSN CZINY
z z = ) < < - ERE O[ans [8p OSN (3P OIGUIED LINY
S = 3 B o 8 53 - e - - - 1=-1-1- BUNEJIAY €olg
= == 5 = e e s = e ) B Ei51eq 0pa)g VNNV oolLolg Zolg
7 773 8 s z = = 5 5 - < - | - i s - - |e1eBaA BYBIGND w014 Lolg
= - - B z - - seaueliajqns senby YNOV 18y
3 s 255 e L = pepljigesuag 918v
) T = Sa|eiaUIl SOSIN08Y o1ans slav
B - = = = R E € = = = SIGUOSTIBAIN ooltolgy | PLEY
z = % z - - SejueUlWOoQ SOJUBIA £lay
5 oL = Y| PR T ) = N T ugioesdsueljodens ECLS zlav
el - = = = 1- - B - 1-1-1- 7 - 1-1- - - - 31 18P Pepied 118V
EEEEEEFEEEEERLPEEER L ERE R ZEFE PR PR EEE R EREREE 5
sls BRI 12 B IE o A E O O O ) O A s BERBRIEBERBIERBIBEEIERE
TRIZIEIZEIEIZ IS | |E 2 Iz IS |3 |8 IS |g |° & mIS IS IS I3 1512 |88 |5 12 |° |2 |2 |°
Zla 1212 |18 |3 |2 |2 |8 |3 218112121212 |e 18 |5 B lalzsla |2 |2 |3 |2 |& s |5 |a |8 |2 |8
O |z |s |o |o |2 | |3 |8 [|® sl IE1EEle]e]® | oS PPPkEIEIREIEISIREIEI=IE ]l |2 (e |k
(=0 A o - - D - - = cELEEERBIEEI2I® I ozl la Rk IZIBIzIRIER IS 12 I
U O PO PO O O PO O O s 12 1512 13|18 18 |5 |= IS Tlelklele I8IB B I2 |2 |2 |8 218 I8 |2
> IS |3 |2 |2 12 12 Is IS e |8 s |z 2 1S |e |3 ERBEEEIEILBIEIPIEERIZIE |z B |E B 2
SEEEIEEEEERGEEEEEEIEEEBISEREEFELRLEE] FELEEIEER g 3 g
O 1. = = 1= s IS (28 Fg Ed ) a |13 z
o g I° P EEEEBEREEREELEFEL Il SR SRR g & S o
A S EEFEFEEEEE 118 N ¢ g z : s

8 2 42 8 I A i S 5 @ e Z g
2 & 5 I3 g & = m 4 ol 7
2 m
5 i S z o m
8 a 3 =
g = m
006101810} LOIBLOISIOfPIOJELOJCLOJIOJ0LO] 80 180 | 20 §90 | SO | #O J€O 2O J 1O 1910]510JriOfeLOfeiOfL10]010§62 §82 |20 90 JSO §¥O | €0 §2d 1D
OIDVH3d0 30 ISV NOIDONHLISNOD 3 ISV

ojedw| ap BUEmQD YIDOT08NIS
LBloiny g7, [euoioeulsiul opandolee ugioeldule Y3 :0103A0Hd

SITVINIIGWY SOLOVdINI 3d NOIDVOIJILNIAI - OLD343 VSNV Zie



tal.

ien

del Impacto Amb

Extension

Tabla XIV. MATRIZ 2

o

o

[N3

i3

0g

SOLOJEIDIW SOJUSILINOIN

ST

oL

S¢

ol

o

3jUsueULad 6a/dWT

ot

ol

S¢

Jeiodwa) 6a[dwig

EERE

S¢

x4

EAIO€ SJUSLIEOIIQUODS UQOEIq0d

NOIOV180d A VINONOO3

8l

ol

oS

X4

'3

ol

Sz

ST

oL

S¢T

0S

X4

oL

PEpUNBas A pjes

oS

0l

ot

(43

S¢

S

0s

QL

(N3

= b

S¢

S¢

k4

Sc

ST

4

S¢

oS

oL

ol

EPIA 9P PEpIIED

SONVYINOH

ot

ol

oL

D119,

ol

oL

EEE

oL

ol

SOpI|oS Sonpisal op oleUeN

o

oF

OJUSIIESUES ap BWaISIS

0's

oS

oS

[N

0

ST

oS

ST

(N3

oL

ot

S¢

oL

ol

[}

0S

k4

SJ0dSUEL} 8p OIS

oS

S¢

Qs

ol

TeIA pay

VHNLONYLSTVHANI

O0IdOYLNY

ol

ol

ol

o

ot

oL

ST

ST

S¢

s

ol

ST

o

S2

ST

oS

TEAN}ji5 OIUGWL]

SOOJEPIP SOSINOaY

$3IVANLIND

¥4

SC

ST

9|qeZIUBgIN O BUBGIN BUOZ|

X4

O
o

Sc

O[aNS (5P 0SN [2p OIAWED

oT3ns 1Eaosn

S¢

S

o

oL

S¢

ST

[}

o

s¢

BUNEJIAY

ot

ot

S¢

ja1ieq 008}

S¢

0L

Sc

ol

ol

[N

¥4

olo]w

X4

ol

X4

[E1363A Evaiang

YNNY4

oo

ol (< << | <<l <|<|<|<| 2| 22| 2| < | 2| <2<

o
|

S¢

0l

ot

seaueLsigns ww:%_

YNov

oL

at

¥4

pepliqeautiac

S3[eIaUll SOSINoaY,

o1ans

S¢

ol

ol

oL

ol

ST

S2Z

S¢

S

ol

GIOLOS J9AIN

o)

ol

ST

ST

SSJUBUILIOQ SOJUSIA

ol

oL

ol

oL

ot

oL

ST

Sz

SZ

Goioelidsuenodens

©

SZ

S¢

ST

S¢

oL

SZ

gt

S¢

211 {3p pepiied

ET

oolLolay

<C|<C| | <| <|<| <] [

|

31158113} 0ONEN OIUBWBIOU|

os|dwa ap epuewaq

ojans ap epuewaq

12 ue epuewsg

dep

0101300 3p ojuBWALOU]

ejbiaus ap epuewaq

sejsid A seulsjul sejA ojuajuliusuBy

SOPIQS SONpisal UgIoeIaUas

3|qejod enbe epuewaq

0S900E 9p SEJA OjUBIWILAIUEI

UQIOBIAR 2P S8)UBpIooY

sojenpisal senbe ugioeIauaD

okode ap odinba ojuaiwiusjuepy

S9ABUOISE B 0JUSIWI03)Seqy

$9/qSNQIOO OJUBILIBUSORWIY

SOARBUOIOE OJUSIWIUBIUEH

sejnojued ap ugisiwzg

SOABUOIAE 8P 02Ugl |

SeAeUOIRE 8p afeziialy

saAeuoIae alejooag

oa|dwa ap epuewacy

alesied jap oioua}ed

ojens ap epuewaq

enbe ap epuewaq

0OIJE1} 9P OJUBWIBIOU|

sodinba ap ojusiwiusjuen

epesad eleuinbepy

9)UEIqOS |eUsjew ugIdIsodsi(

082208 3p se|p

Oyejse ap sejueld

sefluez ap einpady

S9|IAID SBIGO 9P UQIOONUSOD

‘sa|eliojew ap 0idooy

SELa|} ap OJUBILIAOK

|ejeban edeo uigioisodsiq

200igsep A ezaidwi

020 6LO.

18LO

3¢

910

51O

=

[¢]

€LOCLO

Lo

0L0

60

80

S

SO

€0

SLO

Ld5e)

€L

t43%e]

LD

0LD

62

82

49

92

SO

1 40)

0]

20

30}

NOIOVHI340 30 35V

W_‘O

NOIQOMMISNOD 30 35V

ugisuai e 3p uooeouieo[0L | vioOT0BNIS

TVANIIENY HOLOVH

FINIANOJNOD-ENS

FLINOLNOD

091a00

(Bloiny e, [BUCIOBLISIUI OpBNdoIs. UgDeldWe V| :0LOTIAONd

SITVLINIIGAY SOLIOVdWI 30 NOIOVIIHLLNIAI - OLO343 VSNVO Zien

145



tal.

ien

del Impacto Amb

ion

Durac

Tabla XV. MATRIZ 3

gz jooLjool ol 0's 0'G SOLIOEIBIW SOJUSILIAGY NY
ootjoor]os joor 0oLjoot]  Joor SUsuEuLIad 03] NY
o o1 55 3 53 [Ei6dwa} oaidg | NOIOV180d A VINONOO3 NV
0°01j00L|0G ¥4 EAOE 8)UaLLIEOIIGUO0DS UORdR|G0d I
0% 0L [00F 0} oot [ VAL 001 Sz ool FAM A cz]s PepLnDas A pjes v
ootjoar[ ot [os [oor Sz [00t[o0t][0L oot crlczlss]es] [szoor sz ooi[ot gz [0 0 ollsz|se ©PiA 3p PEpIED v
oL oS 001 01 [0S 01 oL ; oLlor YA SOpIjgS SOnpisal 9p OfsUBI v
oF 0oL oo GWISIIESUES 3p EWisIsiS v
| D 001 001 001 PEPIIQISaNY] 4N LONYLSIVHANI v
0oy 00t joor [ELISApU] & [B10J6W00 Ojusiiedinbs OOIdOYLNY NY
001 oL[sz|ot o) ST ot 0L[sz enbe ap OJURILIP3ISEqY NY
0% oot [¥2 oo 0oL NY
oot 0G 001 (7] Sz oo v
0l ol [ee 0% SL[cL 001 ST 0L jo0L[0) 01 [00L] 0L [ooL|oaL|oor S3vaniino v
¥ PLNY
05 [0S v
5ot OlOLIM¥3L 130 OSN 7
oot X oor oot Joorfororfoor v
ST 06 [ootjoor 0% 001 S2]__J001[00L[00L[00r[00r BuneynY o8
Si]sL 5T oor| _[sz|szjoor] [otjoor[ot[sz(se EI311Eq 0031 navd oolLolg [ coE
[ FrA G 0l SIlsz [ covjoorfoor]  Jootfoorjoorfooroor [E1903A epalgng VH0Td olg
001 oot 0l Sz o ST SeaupLa}gns sen YNov [ Ziav
SZ [00L[00F oot Pepliqealiing [olav
loor SajeloUll SOSINoaY o1ans S1av
oS 0§ ot ol ol A EN 001 sz sz 010U0g [PAIN oolLoigy | vigy
AR oot oot SSIUBUILIOG SOJUBIA S5 [eiav
Sz |ooroor|se ootjootjoor|oorjoot Uppeldsuenodeny [ziav
0% 0L [oor czlot 0l Silcrlss(es szloi(szlol oilszlce I [9P Pepled 1i8Y
TEERFEEEEREEEEE L EEEIEREERFERRFRERE R 7 g e
s e EEEEElElE S EElEIEEElEElEIEEIE EEElEBEEIEEIEER g z S =
R R A O s 1512 18 {5 a |15 I3 |18 |12 |3 sElgls a2 |5 lelale |B o 2 3 @
2 2 3 & A EEEEEEERIEEHEIRIEE 315 I8 g la |8 |% |2 {8 |< 2 s = C
clrle R lEEleEeEEERERRIBEIEIBEIBEIERLEIBIEEITERE > H z
wmwﬂmm“.mm“mmmmmwwnmmﬂmmWMumomw»mmmw & g G
g > BB I5IERIBIFIEIR |2 SEEISEIRlEESs BRI @ le(2(8 3 z 2
sl Bl EEREEREBEIEEEELIBERI ER|®[® TRl E g |8 5 -+
® = 2 |la |5 |® |S |2 ]° |8 |& |B @ =3 4 @ 3l > m
a ° 2 | P a la |3 [£ |5 @ S & o & =
& 3 1§ 8 5 [2 12 |2 |8 @ s = Vi
@ =] 2 - - ) 3 =
8 |2 3 z |18 18 | 2 3
< S Lt o 3 *
D, o
g @
: g
|670]810]£r0 810|510 [710E10 210110 [0t0] 60 | 80 | 20 | 90 |60 [ #0 [ €0 |20 | 1O | [o10SI0[vio er0[2ho 1#0[010] 60 |80 | 20 |90 |60 [ #0 {€0 |20 [ 10
L NOIOVY3dO 30 35v3 NOIOONYLSNOD 30 35v3

146

ugieing e 3p :%Bﬁmo_m_ VIOOT08NIS
Blony €7, [BUOISBUIBIUI OpendoIse UgPeldWe |3 :010IA0Nd

SITVLNIIGWY SOLOVdINI 3d NOIOVOILILNIAI - 010343 VSNV ZLje



147

—
.m 050G [0S [0S 0c [0S 0% SsUstiad 091w v
c [} [ 0% 0L o} Feiodusd 039U | Nojoy T80 A VINONOD3 Y
O 06|06 [0S 0S BAIOE 2jUsUIBOILIOU00a UORBIGOd Tl
sz 1o [ %4 06 [00Ljo01{001 0l 0Llsz 01|01 [0G][0° [TE3 pepunbes A PIES v
O lszlosTot [or [o 1[0} jooL[oL [orh 06 jootjoorjoor] fosfot oL|szlotfor]o R 0} (04|01 epin op PEPIED v
oLioL 0|0 oy joh ol [} B 'L {oE 0L |0} SOpI9s sonpisal of CloUB 17
m ol ol Ojusiuieaues op BURISIS 12
A [¥ 001 Sz 001 Pep/lAISaNV] vy ONYLSIVHINI 01 INY
TR TEISTpUl 3 [EIBU03 0jua/UedmbS 00IdOYLNY v
o [ oL|oL]or 0l 0G ol oL|ot v
-4 [ 00k ST ST 00t p OIS | v
ol 0l 06 ¥ ol oot [BIA Py v
“ ol 01|07 o} sz|sT (¥ ol|sz |0} 0 RN [ G N TeIino Oluowed S0oRoEpIp ~OSINOSY STVaNLIND LNV
ol W j00L BoUaUS) 9p UsWiba) A gAMonas3 1]
0L j00k|s2[S2 EonS1n A [eiatiio0 BUcZ 7
m | 5L SqezEGIe EuFaNEUoz| ORIOLIM¥ALI3a OSN =
== L GL 0% ooi] Joor[os foor oens [3p osn jop OlWHED Y
= 3 0+ ]06 ][0 066Z T oL GL]0L [0S [ Sineling |_£old
Q S0 oot 01 [0S [00F R X [ e1ou?q 019343 YN oolLolg | _coid
© [ szlo1 ot Lo oS < ootfo 0101 00106 [00F TEoB5A BHaldNO EToRE] &
© 00 0’} 0’} ST 0l 0 m«m:«%z“w wmnuw_ VNov 718y
0’ [00L[o'0k 001 Pepil 918Y
“ 05 Sa[eleu S0SINJ9Y o1ans glavy
—lOl 0 ol ool 0G 00L[00L 0% oL oL sammwmw__ﬂ oolLoigy | ¥i8Y
ey ool oot S SSJUBLIWIO ay
— |_el8v |
oot 0t joorjooL|ot o0t[01 JooL|0S JooL —UgpeidsyeRoden| A | cigv |
b= 11 01|01 orlot 0l osfosfosfos orjoijorlot orfotfol 31y [oP PEPIED ay
= = -
AT T E R R E R E R PR R REIEE R EE R ERERER & I e 8 3
o EElElE EE EE E E E B E E R EIE E E RS B E R B EIEREER 3 g I |3
2 2 2 5 |2 H s |2 |a —
S B E E B E LR IE R EE L g 8 3 |8
ol Gl EElRREEEEEEEE EIEERIEEBEEEERERBEIEIEEZERIE G > 5 G
g e a2 12 I8 =2 I |12 |2 B |2 S = s |12 I8 (3 2 In (7 |2 |2 |2 |I§ = =
lElele Bl lEEEEREEEREEIEBEIERIERIEEELIEREE|z(E (8 & g m
I+ = S 2 & (2. s =
-l e e ER R R B R E S EIE P E E ] PEIEEEEE I g
=1g |3 ezl P IBElalzlzI2IEI1E18 1% 127 s [® 8 T 5 (8 [3 |8 |° 3 5
2 S T la [T |® |5 |2 s |z |2 | 3 £ 2 4 @ 1o > m
a © s |2 9 21313 |5 |3 i K g e £ £
s 5 |5 8 s |y |5 |2 | 2 s = =
» @ ] g = « = z ]
= ¢ L t
(-3 @
e 5
§I0]/10[910]610]710 6101210 ]110]010] 60 [80 | Z0 |90 |60 | ¥0 [ €0 |20 | 10 | [oro (G0 vio[€r021o[110]010]6d |80 {20 [90 |60 [#0 [€D 20 | 1D
| 238 NOIOVY3dO 3d 3SV3 [ NOIOOMYLSNOD 3d 35V

pepiiqisienay e ap :c_umuimo@ VIDOT08IIS
L Bloiny e [BUCOBUIBIUI opandole. ugeldwe i3 :0LO3A0¥d

SITVLNIIGWY SOLOVdINI 3 NOIOVOI4ILNIAI - 019343 VSNVO Zie

Tabla XVI. MATRIZ 4




tal.

ien

Magnitud del Impacto Ambi

Tabla XVIl. MATRIZ 5

'Z |0} |0G SZ|SZ ST 0'S SOLOJEIDIL SOJUSILIAOJ ™
0l S GZ|SC 01 |SZ 0S wucﬂcmémm DOWEW NY
- 5T 3 =7 o5 Eioduis; oaidiia| NOIOV180d A VINONOO 7
'z gz |se 0% EAROE SJUSUIEOIIOUODS UOREdod N
0% ‘Llos oot 3 Sz oS |SL|eL o gz [0S 0L [0F [00L]0 ollse PepLNbas A phies VEINY
oclsz|selse (el L [06 [00L[0S [0 szlos|csles] fos|sz]og sz |seot [0 [0} ’ ovoc|ot ©pIn 5p PEPIED ELINY
oLol oL[S 010t ol o} 001 Lok ooL[or SOPIIgS SONpIsal 9p OleUEN ZIINY
oS oS OJUBILIBAUES ap BLI)SIS TTINY
0§ 001 0% 00 PEPIIGIS30Y}  yuNLONYLSIVHANI OLINY
o oc ez TELISIpUl 3 [B01aUI00 OjUSILIEdinDT OOIdOYINY [T INY
05 czloc|ot ol 05 ol oL[sL enbe ap OjUeILIDSISEY NY
0% oot [ 7 7 51i6dSUEY 3p OPIUSS W
05 0% 001 i oL 7 iR poy v
oF oor[ot o1 oL{or 0% i oL{cL]ot oilczlor|sz|ot]|se TEIo OluoWmEd SOOTIEPIp SOSINoaY STIVENLIND M
oot e[5UsUs] 3p USWIDS) A eimoniss v
ol 0c gz |se Sz ©3US}IN A [eloJaUI00 BUoZ, v
o1 SOEZIEqn o EUEqmEuGz]  ORMOLRINAL T3 oSN =
7 [ oot Joorfot[sz Ofons [op 0sn [9p OIGUED v
0l or]sz]se Sz ]0% [13 o1 Ol [or[sz]ce]o0g BUnejiny | [ cog
[0t 0s ot lotjoor] [0t jpor[ot[sz]0 151184 0pal3 SIS oololg | _2oi8
o [ 0l Lot 0% ooi[sz ot cZlotjoor[ge|0S [E19B3A eylaignD)| Va01d olg
Sz o o o 0l SESUELIBIGNS Senby| VNoy 118y
0L jooLjool |00} PEPHIGEaULIad 9Lay
ol SajelouIll S0sINoaY oEns av
[¥3 oL ot o]0t SZ [o0Ljoor o't o GI0UOS [PAIN oolLoigy | _viay
01 [0 SZ 0ot 0% SSWBUILIOT SOWBIA iy [ elav
[ otjcejoor[ot T o I N Uppedsuenodens 3 av
[¥2 oL]ot oLjot oF ol [ov[0c [0S o1]szlos]ol ot joorfse Siiy 9P pepliey 8y
- - - = =
I} o 2 E 2 |a |B = @ . |e o® = 3 I8 |I= X (3} w
selEEEEEEEER EE R E R EIEIE G E R R EIEIEIE BEEIERBIE 3 & 3 8
2 (818 (2|8 (512 |8 R ERER R ER N S [ |8 |8 |2 |3 21z |2 |5 (8 |8 |2 |B = <} &
Sla g I |a |8 [ |& o |5 |3 w. 3 13 1% 14 o 18 2 18 |3 |8 IS |3 2 4a e % 1% 3 |8 |5 |3 5 = z
g2 121z 2 |3 |z |2 g3 i ie 8 =B Iz S 15 113 & 1o jo |2 2 I3 18 8 In |2 |8 |g 8 2 el L
£ [s e |5 12 g |5 ce B IEBIBIE R [2 I8 122 |18z (B [alg (2|8 |8 & Q m
e lelBlEslEREELEREPEREEIEEIRBIEIEE BB FEleEELEE ] &
sieE e B BERELELELPEL PP SR RN B e 3
2 o & ElEIPla | |2l B |5 a K3 & 4 5 o =
g 3 3 |g 2 I 8 H < E
g & 18 g T =5 2 3
= < K3 L S ] @
o 5 .M
3 2
2 -
-3
3
g
[6IG[810]LI0[910 510 P10 [EF0 210 110|010 60 |80 |20 90 |50 | #0 | €0 |20 [ 10 | [810[sto[#I0[er0 (210 [Ti0[015]62 [80 | 20 |90 [SO [#9 [€0 |20 [10
¥ NOIOVH3dO 30 ISV [ NOIODMMLSNOD 33 3Sv4

prauBely e 3p ugpeaueo 7] VIooI08NIS
LBi0INY 7, [EUCIDBLLIBIUI OpaNdoIS. UQEIAWE 1T :0LDIAONd

SITVLINIIGNY SOLOVAINI 3 NOIOVOI4ILNIAl - OLD343 VSNVD ZHieN

148




tal.

ien

Importancia del Impacto Ambi

Tabla XVIil. MATRIZ 6

149

€6 |€S olL]l€ V&> oS SOLOJEIBIW SOJUSILIAON 8L INY
8G|EG|LE|ES EG €S €9 Sjusueunad 03|du3 v
2 0k Vi 0% 0z TEiodwa; osidwg| NOIOVI80d A YINONOD3 SLINY
8G|Z% B3 BAIJOE 9)USLIBOILIQUODS UDIDB|q0d v
v 0L |SY [V St Sy |€61291.9 of 0Z|8% 0CZ|SLI0E|S G} |07 PepunDas A pjes. 4 v
8G|€GI0LIET|SY SL|S¥|S8i0L|0F Svlzo|s9]z9)jee|S¥|80|02C]8G 0L |G} IO 0 oLjoe|st EPIA °p pepiley v
Q) |ee oLjoY ot |se ol ol [o¥4 oLjol 0Z|Stk SOpIj9S sonpisal ap olsueiy v
0r 0t OJUSILIESUES 9p BWAISIS 17
8%S €8 8c SL &
T e YaNLONALS3VAANI O0IdOUINY 5Ny
€S Siisijol ot €€ St oL lst 81NV
v €8 x4 £ 7 LINY
€S 82 19 Sl [BIA p3Y SINY
ol oList X4 Le|LE oS gL |os 01 ]0G10L[SZ|S)L |06 $3WVINLIND SINY
0L v
- s leele - 7
=5 2L SLEEIEE =0 OOLI¥YAL 130 08N v
8¢S 19 0s SL S'/]06G S/ 0[2Nns [2p 0sn [3p oiIqwed 2
ST €C|ES|ES €€ |06 0 St 05|0% [0S |06 [0S eunejiay | _eoig
Sy 5w oz [svlszlez] [ov]sZjor[sels El511eq 0ol QABE oollolg | o
ol sclol 0l 0€|0€ £€ 0S15/10% S/|0v|S52]0S S, [E}9B9A Epaigny Y3O1d olg
S 54 o't ST ol St seaugliaigns sen vNov 119v
Si1joljoz SL pepljigeauiad oLgvy
O So[eIauIW SosINoay onans Gigy
8¢ €2 ot 0G1iG6|LS 09 S St 0i0UoS (SAIN odlLolgy v18Y
04 0ot [>8 [R5 S/ 1S SSJUBUILIOQ SOJUSIA Y av
0L SLjoL]0Z]|SY 020y S/ |0G|SL uoloeljdsuBjodeAs 3 A
2€ [ [0h4 Slish 0l Sy |0G|0G|0S gLjoljozlol 0L foZ st 3.y {2p pepije] av
TS E R e R e R R R R R R EEIE e fFFE R R RRREE R & 3 2 3 5
sEREEIEIRIERIZEIRE IR SEBIEEELELIEEBEREEEERIEERIZEIER IS B 3 @ 2 g
35 (13121818 [z 158 |8 [3 |8 sl BIFIZEIRIZIBIZBIZIEISIE |2 18 |5 | [0 |2 @ = ; £ 9
2 12 ldla B 12 12 |2 12 12 |8 12 o 2 IS 15 o IF IR ISR 1B I8 I2 |2 | |? g leIs I N o o} T 5}
32 |® |2 |8 |3 |& @ |2 |8 |8 |3 2 |12 |a |& |o |3 Sl |Z 1312121212 1la (8 |5 |2 o b5 ] 9 o
S la |o IS Ja I3 |5 | |8 (2 |5 |& 3 |3 |2 |lo |2 |3 alglale B |3 |2 |5 |8 |2 |8 |5 |3 |8 < 5 < z
g | [5 |la (o |2 |5 |€@ |2 |2 3 i laile te o 15 ® |2 |o |o fa (3 |B |3 |8 2 n 15 lE e 4 e = T i
Elsel@laBlE5E1@EBIBIZEEIEERIEERIERIZEEIERIEEIR|5(8(2E |8 ] e m
g |2 s cleREEEREEEBEEEEIBIRIEEEREIE] FE|s(sEE S 2 2
3 2 E} 2 = = @ 8 =
s LB R EREEELELEL I g e s B [E8° 7 A
3 g O N O - - O - 8 5 g - e &
= 3 |5 8 s |® |12 |2 |8 = 8 < 2
o @ % f=3 = @8 % T 5 =
Ly ] 2 (8 3 7 ]
= ° = ] i
8 i 3
B &
8
g
2
mro_mwo 210]910]GLOJv1OJELOZIO]k O PoLg 60 |80 | 20 [90 |SO |¥O | €0 2O | IO lerolerolvroferoero[rio[010] 60 |80 [Z0 90 [SO [¥O [€0 |20 [ 1D
NOIOV3d0 3d dsSvd H NOIOONJLSNOD 30 ISV

eueyiodu el 2p uoneawieo[§Z] vieoToanis
BloIny B, [BUOIDEWSIUI OpBNdoIsE UgpBIdWE VT :0L0FAONd

SITVLINIIGNY SOLOVdNI 3a NOIOVOILILNIAI - 010343 VSNVO ZHei




9.6.3 Categorizacién de impactos ambientales

La categorizacion de impactos ambientales identificados y evaluados, se
ha realizado en base al Valor del Impacto, determinado en el proceso de

prediccidn. Se han establecido 4 categorias de impacto:

1) Altamente Significativos: aquellos de caracter negativo, cuyo valor
del impacto es mayor o igual a 6.5 y corresponde a las afecciones de elevada
incidencia sobre el factor ambiental, dificil de corregir, de extension

generalizada, con afeccion irreversible y permanente.

2) Significativos: aquellos de caracter negativo, cuyo valor del impacto
es menor a 6.5 pero mayor o igual a 4.5, cuyas caracteristicas son factibles de

correccion, de extension local y duracion temporal.

3) Despreciables: aquellos impactos de caracter negativo, con valor del
impacto menor a 4.5. Pertenecen a esta categoria los impactos y por ende
compensados durante la ejecucién del plan de manejo ambiental, son

reversibles, de duracién esporadica y con influencia puntual.

4) Beneficiosos: aquellos de caracter positivo que son beneficiosos para

el proyecto.
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CONCLUSIONES

Las deficiencias encontradas en las operaciones de apoyo terrestre ocurren
principalmente, porque los procedimientos no estan bien definidos y por
ende, no son ejecutadas consistentemente. Al definir los procedimientos y
preparar los planes, para su correcta implementacion se espera eliminar en
gran medida, las causas originarias de deficiencias y asi mejorar la
seguridad operacional y eficiencia de las operaciones en tierra de la

aviacion comercial.

La seguridad operacional se ve directamente afectada debido a la falta de
continuidad y consistencia de las operaciones de tierra para aerolineas
comerciales; esta es crucial y debe ser mantenida y realizada segun los

manuales de procedimientos.

Al no estar bien establecidos los procedimientos de operaciones de tierra,
se pueden provocar situaciones que pongan en riesgo la integridad fisica
de la aeronave y los pasajeros. Ademas aumenta la cantidad de reclamos
por dafo o pérdida de equipaje; asi como los atrasos por no realizar una
adecuada carga de equipaje o carga. La reduccidén de inconsistencias en
la operacion se vera reflejada en un mejor servicio, salidas en tiempo y

pocos reclamos.

Se encontré que las auditorias necesitan mejorar los procedimientos de
seguimiento, ya que, cuando las discrepancias o hallazgos que se
encuentran no tienen gran impacto, se abandona el seguimiento y vuelven
a aparecer en cada auditoria subsiguiente; no se presiona para resolverlas

y obtener su eliminacién definitiva.
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Debido a la remodelacion del Aeropuerto Internacional La Aurora, la
adaptacién de las normas de la Organizacion de Aeronautica Civil
Internacional (OACI) al entorno de las operaciones aeroportuarias
nacionales, asi como la adecuacion de los procedimientos que actualmente
se manejan, debe ser concretada si se desea ser calificado como un

aeropuerto de categoria A.

Otro de los principales riesgos, debidos al personal de tierra, es la falta de
practica y conocimiento de las sefiales de mano. Causan confusién a los

operadores aéreos y elevan el riesgo de incidentes.

Entre los principios basicos de seguridad en rampa que se deben seguir, es
de suma importancia tener establecidos los sitios y momentos en los que
se deben colocar sefales y las zonas en las que personas pueden transitar
para que permitan ser observadas a tiempo y eliminar el riesgo que la
sefalizacion sea observada demasiado tarde. Las personas dedicadas a
realizar sefiales de mano a los operadores de equipo de Apoyo Terrestre,
también deben estar en las posiciones correctas establecidas.

Un Peso y Balance de Aeronaves Practico debe ser hecho cuando se cree
que se ha alterado la posicion del centro de gravedad debido a un cambio
en la apariencia, accesorios 0 equipamiento de la aeronave. Esa
informacion debe estar disponible para los calculos de condiciones de
despegue y aterrizaje. EI Peso y Balance Practico provee un punto
especifico y el Tedrico provee un rango en el cual debe estar el punto del

Peso y Balance Practico.
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El mayor impacto ambiental negativo en la zona de influencia del
Aeropuerto Internacional La Aurora sera en la fauna, ya que la ampliacion
requirid talar aproximadamente 250 arboles que, aunque se vuelva a
sembrar esa cantidad de arboles, pasaran afnos antes de que alcancen el
tamafo que tenian al ser talados y puedan llegar a producir la misma

cantidad de oxigeno.
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RECOMENDACIONES

Establecer un programa para realizar auditorias peridédicas en las distintas

areas de operacion.

. Tener un sistema rapido para poder hacer pruebas de control doping y
alcoholemia en las instalaciones del aeropuerto y tener un diagnéstico
provisional inmediato. Usar pruebas doping utilizando la saliva de la

persona de la que se tienen dudas.

Para agilizar el tiempo de limpieza, adquirir aspiradoras a baterias para
evitar problemas que se dan actualmente cuando el cable de la extensién
eléctrica se atasca en la estructura de los asientos y se debe regresar a

desatascarla.

. Comprar bolsas transparentes para basura y asi facilitar el chequeo de
seguridad de los agentes de rampa al salir de la aeronave luego de la

limpieza.

. Ademas de recalcar en la necesidad de una postura adecuada al levantar
maletas o cajas de carga, seria recomendable que las personas
designadas para carga y descarga de las aeronaves, sean equipadas con

cinturones de soporte lumbar para prevenir posibles lesiones de espalda.
Evitar la excesiva rotacion de personal en las areas de operacion de

rampa para lograr consistencia en el desempefio de cada parte de la

operacion.
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7. Procurar que el personal de atencion de los vuelos de pernocta resida
cerca del aeropuerto para que puedan retornar a su casa al final de la
operacion y asi reducir los costos de alquiler del area de dormitorio dentro

del aeropuerto.

8. Construir un depédsito para diesel, de tamano suficiente para el
combustible que se utiliza para 1 semana de operacidén; ya que
actualmente se sale a comprar diesel 3 6 4 veces por semana. Esto
resulta en 3 6 4 tramites por semana a seguridad aeroportuaria para
ingresar depdsitos de combustible desde la calle y aproximadamente 6
horas semanales que 2 personas utilizan para salir a comprar el diesel y

regresarlo a aeropuerto.
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ANEXOS

Anexo 1. Hoja de chequeo de limpieza.

FECHA HORA DE ENTRADA HORA DE SALIDA
No. VUELO EQUIPO

CHEQUEO DE LIMPIEZA

Procedimientos Externos SI NO N/A
1. Nets revisadas y puestas
2. Compartimientos de carga limpios
3. Puertas de compartimientos cerradas
4. Drenado y compuertas aseguradas

Procedimientos Internos

5. Ventanillas

6. Mesitas

7. Bolsas de asientos/ material de lectura
8. Bines

9. Alfombra

10. Bafio trasero

11. Bafio delantero

12. Galley trasero  (incluye mesita)
13. Galley delantero (incluye mesita)
14. Horno trasero

15. Horno delantero

16. Sillones sacudidos

17. Clase ejecutiva (completa)

18. Almohadas y apoya cabezas

19. Mantas dobladas

20. Botes de basura, papel higiénico y kleenexs

Observaciones
Nombre y Firma Empleado Nombre y Firma Sobrecargo
Cod. Empleado Cod.Empleado
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Anexo 2. Control de reparaciéon de vehiculos (MA-MV-001)

[Cuirelativo No. (0 iﬂ 1 ]

TARJETA DE CONTROL

PARA REPARACIONES DE VEHICULOS
5
EQUIPO: i : FECHA:
DESCRIPCION DEL VEHICULD: —— INGRESO A TALLER: =
SALIDA DE TALLER:
HOROMETRO: CORRELATIVO:
FALLA REPORTADA:
INSPECCION SEGUN REPORTE: ¢
ACCION CORRELATIVA:
LISTA DE REPUESTOS
GANTIDAD DESCRIPCION | COSTOMNID TOTALES COMDICKIN DE LA UleD

COSTO TOTAL DE LAREPARACION: Q.

NOMBRE DE MECANICO:

i FIFMA

RECIBIDO POR:
\ INSPECCIONADG POR: J
Wi G F0.R08 Fomato UAM.00T
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to de equipo (MA-MV-002)

imien

Anexo 3. Vale de requer
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Anexo 4. Notificacion de prueba de alcohol y drogas (LA-AD-005)

VM’,
Latin America Aeronautical Technical Support, S.A.

Forma: LA-AD-005

NOTIFICACION
Prueba de Alcohol y Drogas
Estimado sefior o sefior(a)(ita):
Licencia DGAC N* De:

Por medio de la presente se le notifica que debera realizar una Prueba de Alcohol y
Drogas la cual seré efectuada como descrito en la seccién 2.24 del Manual de
Operaciones Bésicas de LAATS y requerida por la DGAC de Guatemala segun RAC
118, seccién 119.12.

Nombre del Empleado:
Posicion o Puesto al que Aplica:

Identificacion: Fecha de Nacimiento:

Tipo de prueba a ser realizada.

Contratacién
Continuacién (1 al afio)
Post-accidente

Al Azar

O|0|0|0

Para ser llenado por el empleado

El __foche , acepto realizar la prueba de alcohol y drogas segun lo estipulado en el
manual de Operaciones Bésicas de LAATS, y regulado por la DGAC de Guatemala en
el RAC 119.12.

Firma Empleado

La prueba fue efectuada el:

Enviada al Laboratorio:
Direccion:

Prueba supervisada por:

Firma Supervisor Prueba Firma Gerencia General
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Anexo 5. Informe de conducta prohibida relacionado al alcohol o
drogas (LA-AD-006)

~VLARTEP
‘ ' Latin America Aeronautical Technical Support, S.A.

Forma: LA-AD-006
INFORME DE CONDUCTA PROHIBIDA
RELACIONADA CON ALCOHOL Y DROGAS

Conforme a las provisiones del RAC 119, Seccién 119.12, se notifica de la conducta
prohibida relacionada con alcohol o drogas por el individuo siguiente, que sostiene
una licencia aerondutica como: DGAC #:

Nombre de la Empresa:

Nombre del Empleado:
Posicion o Puesto al que Aplica:

Identificacion: Fecha de Nacimiento:

EL_fzcha . el empleado nombrado anteriormente actué de una forma sensible para
la seguridad con una conducta prohibida de alcohol o drogas. A continuacién los

resultados:
Concentracién de Alcohol mayor o igual a 0.04

Tipo de prueba:
Contratacién (o]
Continuacion (1 al afio) 0
 Post-accidente [o]
Al Azar (9]

La prueba fue efectuada el:

O Positivo bajo la influencia la siguiente droga:

Tipo de prueba:
Contratacion o
Continuacion (1 al afio) (o)
Post-accidente (0]
Al Azar 0

La prueba fue efectuada el:

Se adjunta toda la papeleria de soporte del laboratorio autorizado.

Laboratorio:

Direccion:

Firma Representativa Gerencia General:
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Anexo 6. Control de rotacién de llantas (LA-MA-002).

Latin America Aeronautical Technical Support, S.A. Forma LA-MA-002

Control de Rotacion de Llantas

Operador:

Fecha

No. Liantas
Rotadas

Firma

Licencia Mecénico
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Anexo 7. Work control card.

4 T/
N | our MAN LAATS: WORK CONTROL CARD
DATE | WORK | WORK MAN HRS
DISCREPANCY
ZONE: CATEGORY: TAIL:
CORRECTIVE ACTION
GRAND TOTAL
P.O. DATA
PONER DUEDATA ary PART NAME PIN =
MECH
SUPERV
INSP
HOW DISCOVERED TYPE MAINTENANCE ACTION TAKEN NOTES
WORK CONTROL NUMBER WORK ORDER NBR. Responsibla Arsa (SKILLS) ATA CODE
/

EDTCRIAL MEDRAND TEL : 2618960
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Anexo 8. Auditoria de tiempos

Puntos de Auditoria de tiempos para Aterrizaje de Aeronaves

1. Aeronave en tierra: | 2. Asegurado:

3.Puesta del muelle:

4.Compartimientos

abiertos:

5. Equipaje en faja:

faja:

6. Ultimo equipaje en

7. Entrada de la
limpieza:

Puntos de Auditoria de Tiempos para Despegue de Aeronaves

1. Mostrador abierto:

2 .Mostrador
cerrado:

3. Cierre EL:

4. Equipaje a bordo:

5. Carga a bordo:

6. Combustible:

7. Salida limpieza:

8. Ingreso Tripula-
cion cabina:

9. Inicio de
Abordaje:

10. Termino el
abordaje:

11. Ultimo equipaje
abordo:

12.Compartimientos
cerrados:

13. Briefing de Ops:

14. Entrega de

peso y balance:

15. Retiro de
equipo:

16. Cierre de puerta:

17. Muelle quitado:

18. Retroempuije:

19: Take Off:

Observaciones:

Firma Auditor:
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