PARTE 2

COMO ORGANIZAR UN PLAN DE EMERGENCIA DE AEROPUERTO

Supongamos que a usted le asignaron la tarea de
preparar un plan de emergencia del aeropuerto o actualizar e|
plan existente. La pregunta que surge es: ;Qué hacer?

Le aseguramos que hay mucho que hacer. En la Fig
2.1.1 se indica una secuencia de acciones que se deberfan
tomar,

1. Apoyo legal

1.1 Lo primero que habria que hacer seria acercarse a la
Asesoria Juridica del aeropuerto o de la entidad de aviacién
civil y recolectar todas las disposiciones legales vigentes que
norman el establecimiento de los planes de emergencia. Por
ejemplo, la constitucién nacional normalmente establece
disposiciones sobre el derecho a la proteccidn e integridad del
ser humano y el deber de contribuir a su promocidn y defensa.
La ley aerondutica puede disponer la obligacién de rescatar o
socorrer personas que estén involucradas en una emergencia
aerondutica, asi como el cumplimiento de las normas y
métodos recomendados por fa OACI (ver Apéndice 2.E). A su
vez, los otros ministerios (el de Salud, por ejemplo) podrin
disponer sobre la obligatoriedad de socorrer a las victimas en
caso de desastres.

1.2 De no existir una Jegislacién adecuada para amparar
las actividades necesarias para la ejecucion de los planes de
emergencia, es necesario proponer al poder politico dicha
reglamentacién. Es necesario tener presente que mngiin plan
de emergencia tiene valor si no estd debidamente apoyado por
una reglamentacién nacional.

2. Movimiento de aeronaves en el aeropuerto

2.1 El plan de emergencia debe guardar relacién con las
operaciones de aeronaves y demas actividades desplegadas en
¢l aeropuerto. En este sentido, es importanie conocer el
movimiento de aeronaves y la cantidad de personas que
transportan. Por lo general, los servicios de estadistica del
aeropuerto proporcionan estos datos. Los servicios de transito
aéreo y de operaciones también podrian suministrar
informaciones al respecto. La consulta a los operadores
también es importante. Habria que considerar también el caso
del movimiento de la aviacién no comercial, tal como la
aviacién general, militar, etc. El andlisis del movimiento de
aeronaves deberia corresponder al mes de mayor movimiento.
Un dato que podria ser tomado en cuenta para fa adopeién de
la aeronave critica para fines de plamificacidn, podria ser la
que define la categoria det aerodromoa efectos del salvamento
y extincién de incendios (Tabla 9-1 del Anexo 14, Volumen
D. En la tabla a continuacién figuran algunos tipos de
aeronaves con la respectiva cantidad mdxima de personas a
bordo. Para las aeronaves de carga, se podria estimar una
cantidad de personas a bordo que varie entre 3 v 8 ocupantes.

Tabla 2.1. Aeronave de (ransporte de pasajeros -
Cantidad mdxima de personas a bordo, segin tipo de
aeronave,

Tipo de No. de
aeronave personas
A300 341
A310 284
A320 183
A32l 204
A340 307
AN-26 45
AN-32 55
ATR-42 53
ATR-72 77
B727 192
B737 152
B747 446
B757 242
B767 293
B777 440
BAe-146 114
DC-9 175
DC-10-30 385
DASH-8 41
EMB-110 23
EMB-120 32
FOKKER-27 51
FOKKER-50 61
FOKKER-70 83
FOKKER-100 i14
MD-81/82/83/88 175
MD-11 409
IL-62 9
IL-36 251
L-1011-500 405

Referencias, JANE'S all the World's Asreraft
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3.

Alcance del plan

Una vez definida la composicién del movimiento de
aeronaves que utilizan el aeropuerto, es necesario definir los
tipos de emergencia que pueden presentarse. En tal sentido,
habria que considerar los factores tales como:

Caracteristicas fisicas del aeropuerto:

tamafio del aeropuerto

mimero de pistas, calles de rodaje y
plataforma

terminal de pasajeros internacional y
doméstico, si separados, o no, uno del otro
terminal de carga, ubicacién

ubicacion de los principales servictos
instalados (trdnsito aéreo, bomberos,
servicios médicos, etc.)

ubicacién de los accesos y vias de
circulacién

caminos de acceso hacia las dreas mis alld
de los umbrales de pistas

existencia de dreas de seguridad de extremo
de pistas

Caracteristicas operacionales;

tiempo de operacién del aeropuerto (si
durante las 24 horas, 0 menos)

tamano de las aeronaves criticas
composicién de trifico (trdfico segin tipo
de aeronave)

densidad de trifico (movimiento por hora o
por dia, hora pico)

tipo de transporte (de pasajeros, de carga o
mixto) o operaciones no comerciales
procedimientos para la circulacién de
aeronaves en vuelo, aproxiumacion vy
despegue

Aspectos ambientales:

Proximidad con la ciudad o con poblados
proximidad com gran masa de agua
(lagunas, rio, mar)

existencia de cerros ¢ montafias en las
proximidades

proximidad con dreas de dificil acceso
(pantanos, terreno irregular, florestas, etc.)
existencia de viviendas u otros equipos
urbanos en el drea de aproxumacién o
despegue de aeronaves

proximidad con otros aeropuertos,
establecimientos mulitares, etc

proximidad con instalaciones que puedan
causar desastres de gran proporcion
(plantas nucleares, depdsitos de
combustibles, etc.)

L Susceptibilidad a los desastres naturales:

- huracanes o fuertes vientos
- inundaciones

- terremotos

- tsumanis

- erupciones volcanicas

- precipitacién de granizos

4, Recursos necesarios

De acuerdo a los tipos definidos de emergencia y
posibles victimas, habria que determinar la cantidad de
recursos necesarios para hacer frente a estas emergencias. En
la Tabia 2.2 se indica la cantidad de tales recursos para hacer
frente a una emergencia, segin la cantidad probable de
victimas a ser atendidas.
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Tabla 2.2 - Recursos ideales para hacer frente a una emergencia (¥*)

Tipos de victima y recursos necesarios No. de personas afectadas en la emergencia
400 300 200 100 50
a) Probabilidad en cuanto a los afectados
Fallecidos 100 75 50 25 12
Victimas con cuidados inmediatos, prioridad | 60 45 30 15 8
Victimas con cuidados demorados, prioridad T1 90 68 45 23 11
Victimas con cuidados menores, prioridad I 150 112 75 37 19
b) Recursos médicos
Coordinador médico 1 1 1 1 1
Médico p/ reunir las victimas 1 1 1 1 1
Especialista p/ la Clasificacién de victimas 1 1 1 1 1
Médico/paramédico p/ los primeros auxilios 1 1 1 i 1
Oficial de despacho y evacuacion 1 1 1 1 1
Oficial de transporte 1 1 i 1 1
Oficial de transmisién 1 1 1 1 1
Mensajeros y asistentes 5 5 4 4 3
Registro de victimas 3 3 2 2 1
Equipo médico de emergencia, Prior. 1 10 7 5 3 2
Médicos de medicina general, Prior. II 7 5 4 3 1
Médicos de medicina general, Prior. I 2 2 2 1 1
Personal de primeros auxilios 100 80 60 40 20
Equipo médico y paramédicos p/ ilesos 2 2 1 1 1
¢) Suministros y equipos generales de emergencia
Etiquetas para clasificacién de urgencias 500 350 220 100 50
Camillas adaptables a las ambulancias 100 75 50 25 12
Camillas rigidas para fracturas de la columna vertebral 10 8 5 3 1
Colchonetas de inmovilizacién para fracturas de la columna
vertebral 10 8 5 3 I
Férulas convencionales o inflables para diversos tipos de
fractura 50 35 22 10 5
Botiquines de primeros auxilios 50 35 22 10 5
Cofres de resucitacidn 20 15 10 5 3
Aparatos para electrocardiografia o electrocardioscopia 3 2 2 1 1
Respiradores manuales 0 mecdnicos 3 2 2 1 1
Paquetes de infusién intravenosa 10 8 5 3 1
Dispositivos de succién 3 2 2 1 1
Cilindros analgésicos entonox 2 2 1 1 1
Bolsas de pldstico o atatides para los fallecidos 400 300 200 100 50
d) Ambulancias, medios de transporte y refugios
Ambulancias para reanimacion 12 9 7 5 2
Ambulancias standard 50 40 30 20 10
Omnibuses 5 4 3 2 1
Automévil p/ el puesto de comando 1 1 1 1 1
Automéwvil p/ despachos 1 1 1 1 1
Carpas y refugios mdéviles 2 2 2 1 1
Instalaciones para prioridad I 1 1 1 1 1
Instalaciones para ilesos 1 1 1 1 1
(¥ Fuentes de informacion: Dr. G. Bergot - France: QACI, Doc 9137 - Parte 7.
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5. Inventario de los recursos existentes
5.1 En ¢l aeropuerto

Mediante una visita a cada una de las dependencias
del aeropuerto, ¢l encargado del plan deberia recolectar
informaciones con respecto a los recursos materiales y
humanos existentes y que podrian ser utilizados en caso de
emergencia. Deberia considerarse la situacién de que la
emergencia puede suceder en horas fuera del horario normal
de las actividades administrativas del aeropuerto. Durante
esas visitas, el encargado deberfa entrevistarse con el jefe de
cada oficina y obtener la siguiente informacién:

® Cantidad de personas por turno, entrenamiento,
habilitacién, habilidades particulares, disposicién
para integrarse en el plan,

. Red de comunicaciones, tipo de equipos, frecuencias,
alcance, sistemas de comunicaciéncon los hospitales,
efc,

L] Material disponible para el rescate y primeros

auxilios (ver Manual de Servicios de Aeropuertos,
Parte 1, Tabla 5-2 y Capitulo 6).

. Suministro y equipos generales de emergencia (Ver
Apéndice 3, lista 3-1, del Manual de Servicios de
Aeropuerto, parte 7).

. Tipo de servicio médico que se proporciona (Ver
Manual de Servicros de Aeropuertos, Parte 7,
Apéndice 3). De no existir un servicio médico en el
aeropuerto, averiguar si existe en al aeropuerto
equipo para intervenciones de primeros auxilios y si
hay personal adiestrado para tal fin.

L] En las aerolineas, existencia o no de botiquines de
emergencia, con los materiales especificados en el
Apéndice 7 de]l Manuatl de Servicios de Aeropuerto,
Parte 7.

. Disponibilidad de grupos generadores y material de
iluminacién en caso de emergencias durante la
noche. Otros materiales que puedan ser utilizados.

* Vehiculos de mantenimiento y de rampa y otros
equipos que puedan ser eventualmente utilizados para
la emergencia.

L Abrigos, trailers, carpas, posibles locales para
concentracion, etc.

. Sistema de transporte de superficie en el aeropuerto,
tipo y cantidad de vehiculos, caracterfsticas de los
mismos en cuanto a la capacidad de embarcar las
victimas en camillas.

L Sistema de transporte aéreo dispomble en el
aeropuerto mediante uso de helicépteros, tipo de
helicépteros, capacidad, masa de despegue,
ambulancia aérea, locales de helipuertos, posibilidad
de operaci6n nocturna, etc.

L4 Conocer detalles del sistema de policia del
aeropuerto,actividades, recursos paraorientacién del
transito, plan de rutas alternativas hacia los
hospitales, sistema de comunicaciones, integracién
con los cuarteles de otras unidades, etc.

5.2 En la ciudad
5.2.1  Sistema hospitalario

Comeo primera aproximacion, el coordinador del pian
deberia dirigirse, acompaiiado del jefe de la unidad médica del
aeropuerto, a la entidad de salud que congrega todo el sistema
de atenci6n sanitaria para emergencias. En la Representacién
de la OPS/OMS, se podrd contactar al funcionario encargado
para Desastres, quien facilitard contactos e informaciones. En
esa oportunidad, podrian examinarse la ubicacidén y recursos
de las redes pre e interhospitalarias. Dependiendo del grado
de informacién disponible, podria establecerse una lista de
hospitales de referencia, toméndose en cuenta:

. Ubicacién

. Vias de acceso

. Existencia de helipuerto, capacidad del hehipuertoen
cilanto al tamano y peso mdximo de los helicopteros

. Especialidades disponibles en el hospital

. Capacidad operativa (cudntos casos graves podra
atender a la vez)

. Recursos humanos y materiales especificos para las
emergencias

L] Dispormbilidd de telecomunicaciones

Una vez determinada la hsta de los hospitales de
interés, podria citarse a una reunidn con los comités
hospitalarios para desastres en caso que estén disponibles, o
con los principales directivos de esos establecimientos con el
fin de exponer los objetivos del plan y coordinar las futuras
acciones, tales como:

. Visita a los hospitales para verificar in situ las
informaciones indicadas en Ja Tabia 2.3.

. Ajustar la participacién de cada hospital de acuerdo
al tipo de emergencia y a la cantidad de victunas

L Conocer personalmente a los integrantes del Comuté

de Desastres y cotejar la dluma versién del Plan
Hospitalario para Desastres.
. Pre-establecer eslabones criticos de la cadena de

socorros para reducir oportupamente  su
vulnerabilidad.
. Concertar acuerdos de participacién.
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Tabla 2.3 - Recursos hospitalarios

Hospitatl visitado:

Ubicacion:

{indicar en el mapa de la ciudad)

Fecha de la Visita:__ /_/

Nedios de commicacion
Teléfonos, red piblica:

Teléfonos, linea directa:

{Con quién se comunican)
Radio transmisores:

(Frecuencia, alcance, con quién se comunican, tipe de modulacién (AM o FM))

Otros medios:

Acuerdos con otras entidades;

(Qué entidades, qué tipo de acuerdos)}

| Facilidades Especialidad, tipo, etc Cantidad

Médicas

Equipos

Ambulancias

Nota: Duraate la visita técnica a los hospitales deben participar profesionales de salud y de comunicaciones.

Verificada esta informacién y acuerdos, se debe aprobar un listado de Hospitales de Referencia (establecimientos que
aseguren capacidad operativa definida para atender demanda masiva de pacientes graves) los cuales serdn reconocidos
como tales por los operadores de la red de socorros pre-hospitalarios.
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5.2.2  Defensa Civil, Cruz Roja y Cuarteles de
Bomberos

Normalmente, estas instituciones cuentan con
unidades centrales que pueden proporcionar datos importantes
con respecto a su respectiva participacién en el plan de
emergencia. Una previa carta del Director del Aeropuerto a
cada una de estas agencias, seguida de un contacto telefénico
para una cita, podria ser una de las estrategias a adoptarse en
esta actividad precursora. Esta estrategia también seria vilida
para el contacto con otras agencias externas al aeropuerto. Al
visitar estas entidades, habria que recolectar los siguientes
datos:

. Estructura administrativa y operacional de la entidad

. Tipo de servicios que proporciona

. Ubicacién de los principales servicios dentro de la
comunidad

L4 Coordinaciones establecidas dentro de la red de
socorros pre-hospitalarios

. Sistema de comunicaciones, en caso emergencia:

- Tipo de comunicacidn
- Canales y respectivas frecuencias
- Con quién se comunican

- Alcance
- Tipo de escucha (si permanente o mediante
previo contacto por otros medios)
L Otros recursos;
- Cantidad y tipo de vehiculos y radioenlaces

- Cantidad de] personal en turno critico
- Composicidn y especializacion del personal
por turnos

5.2.3 Policia

La actuacidén de la policia en caso de una emergencia
es muy importante, puesto que generalmente depende de ésta
el control del transito y de la multitud que generalmente se
forma cerca del drea de la emergencia. Habria que analizar
los siguientes aspectos con esa entidad:

L] Rutas del trdnsito de los vehiculos involucradosen la
emergencia
b En caso de emergencia, desvios del trdnsito para

facilitar la movilizacién de recursos entre los
hospitales y la zona de siniestro

. La disponibilidad de materiales de sefializacidn, tales
como conos, cuerdas, carteles, etc,

. Los sistemas de comunicaciones de que disponen,
Posibilidad de establecer un canal de comunicaciones
con el COE

. Posibilidad de que la unidad policial ubicada en cada

zona de la ciudad se haga cargo del mando de la
emergencia, en caso ésta ocurra fuera del aeropuerio

L] En caso de disponer de ambulancias y/o helicSpteros,
posibilidad de utihizarlos en el plan de emergencia

5.2.4  Fuerzas armadas

La integracion de las fuerzas armadas en el plan de
emergencia del acropuerto es muy importante, considerando
sus funciones especificas y el potencial humano y material del
que disponen. Ademds, el plan también deberia comprender
accidentes que involucren aeronaves del transporte militar, lo
que podria incentivar la participacion de estas entidades en el
plan de emergencia del aeropuerto.

Algunos aspectos que podrian ser considerados:

. Tipo de apoyo requerido:

- Localizacidn y rescate de las victimas

- Movilizacién de socorros a Zzonas de
siniestro poco accesibles

- Suministro de materiales (equipos de
primeros auxilios, carpas, etc.)

- Transporte de las victimas hacia los
hospitales

- Apoyo <con persopal adiestrado en
actividades especificas

. Unidades de apoyo que podrian integrarse al plan.

® En caso de accidente en el agua (mar, lagos, grandes
rios, etc.), participacién de la Armada con
embarcaciones, botes salvavidas, helicdpteros,
unidades médicas, etc.

b Sistema de comunicaciones a ser integrado al COE,
6. Desarrollo del plan
6.1 Una vez efectuados los primeros contactos y definido

¢l potencial existente en cada una de las entidades visitadas,
se podra disefiar la participacion de cada entidad, tomdndose
en cuenta los siguientes factores:

. Tipo de emergencia.

L Tiempo de respuesta (tiempo entre el momento de la
emergencia y la primera asistencia médica). Cuanto
mds rdpida la intervencién, mayor la cantidad de
vidas salvadas.

. Hospitales y clinicas mds apropiados, segiin el tipo
de atencidn requerida. No slempre los hospitales
mds proximos al drea de sinestro estdn en capacidad
de proporcionar la asistencia requerida ni es
apropiado sobrecargar sus servicios porque se reduce
su eficiencla operativa.

L Alternativas. En caso de fallar up sistema,
determnar las alternativas que lo reemplacen.

6.2 Es oportuno recordar que mando, control y
comunicaciones son los principios bisicos aplicables al plan
y que los participantes del mismo deben conocer
anticipadamente lo que tienen que hacer en una emergencia y
quién es el responsable. Al desarrollar los procedimientos, se
debe encontrar respuesta a las siguientes interrogantes:
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. (Quién es el primer responsable al recibir la
notificacién de un incidente?

. (Quién notifica el incidente al sistema de
operaciones del aeropuerto?

. ;Coémo debe ser notificado el incidente?

. ;{Quién analiza y filtra la informacién sobre la
naturaleza, ubicacién y gravedad del incidente?

. {Quién decide que el incidente reportado es una
emergencia y qué categoria de emergencia?

. ;Quién decide sobre los procedimientos o
combinacién de procedimientos que deben ser
adoptados?

* :Qué acciones deben ser tomadas?

L Cémo se modifican las acciones iniciales cuando

lleguen informaciones mds detalladas sobre la
emergencia?

] :Quién decide sobre el cierre del aeropuerto en caso
necesario?
L] En caso de haber heridos o fallecidos, ;quién decide

qué clase de respuesta a la emergencia médica es
requerida y qué criterios se emplean en la decisién?

L En caso de necesidad de determinar la evacuacidn
del local de la emergencia, ;quién toma la decisién
y con qué criterio?

. (Quién decide sobre el mejor procedimiento,
hospitales de referencia, rutas, tiempo de evacuacién
y criterio para la decisién?

. Tan pronto lleguen al lugar de la emergencia otras
personas con poder de decisién, ;c6mo se mantiene
la cadena de mando de las operaciones?

. Una vez tomadas decisiones iniciales en la cadena de
mando, ;cémo se efectian los ajustes en caso de
cambio de decisiones?

6.3 El desarrollo del plan requiere exhaustivos intentos
de llegar a la solucidn mds factible. La construccién de un
escenario sobre un mapa de la ciudad y el andlisis del tiempo
de cada una de las agencias participantes podrd ser de ayuda
para la defimcién del plan. A medida que aparezcan
dificultades insuperables, se anotan los tipos de intervencién
requeridos. Por ejemplo: Supongamos que ocurra un accidente
de aviacién con malas condiciones de visibilidad y que, por lo
tanto, no se pueda contar con la ayuda de helicdpteros para el
transporte de victimas. En este caso, habrd que concertar
acuerdos con las autoridades de trdnsito vehicular, en el
sentido de cerrar el trdnsito de vehiculos ajenos a la
emergencia en las vias de acceso a los hospitales.

7. Cartas de acuerdo con las agencias

7.1 Una vez diseiiada la participacion de cada agencia
que forma parte en el plan, es necesario efectuar una nueva
visita a cada una de las agencias, explicar su participacién y
concertar los respectivos acuerdos. En caso que no haya una
adecuada aceptacion por parte de alguna agencia, o haya
sugerencias para cambiar sus participaciones, habrd que
rediseiar el plan introduciendo los nuevos cambios. La

relacidn de dichas cartas debe aparecer en el documento del
plan (sin necesidad de incluirlas).

7.2 Al negociar con las agencias sobre su participacidn
en el plan, el Coordinador del Plan podra aclarar que, en caso
de un accidente de aviacidn, el Estado obliga al explotador de
la aeronave accidentada a que indemnice a las personas
afectadas, conforme a previos acuerdos establecidos. En
cuanto al monto de las indemnizaciones previstas, que varian
segln la bandera de cada explotador, serfa el caso de indicar
solamente un rango entre el minimo y ¢l mdximo para cada
caso, con el fin de evitar tratamientos discriminatorios.

7.3 Es conveniente que el Coordinador del Plan disponga
de una lista de las indemnizaciones aplicables respecto a daiios
y pérdidas causadas por accidentes de aviacién, segin la
reglamentaciénnacional y segiin fos criterios del Estado al que
pertenecen los explotadores que utilizan el aeropuerto. Los
datos pueden ser obtenidos junto a la Administracién de
Aviacién Civil, en el sector que trata de las autorizaciones
para la explotacidn de servicios de transporte aéreo.

Nota: La OACI establece disposiciones, a través de los
Convenios de Varsovia y de Roma, sobre la responsabilidad
de los transportistas aéreos en caso de accidente de aviacion
(Ver Apéndice 2.A). Si bien dichos Convenios se encuentran
en vigor, todavia no fueron ratificados los protocolos
adicionales que los mantienen actualizados, particularmenteen
lo que concierne a las unidades monetarias originalmente
adoptadas y que, actualmente, no cumplen con el monto
previsto para las indemnizaciones debido a 1a erosidn causada
por la inflacién. En consecuencia, cada Estado adopta sus
propios criterios, adaptados a los principios vigentes de ambos
Convenios.

8. Elaboracién del documento del plan

Concertados los acuerdos con todas las agencias que
forman parte del plan, se elabora el documento del plan,
estableciendo los mecanismos para la activacién del plan y las
responsabilidades {que ya figuraban en el borrador) de cada
una de las agencias participantes. El contenido del documento
del plan puede variar segin las caracteristicas especificas de
cada aeropuerto. Sin embargo, existen algunas partes que son
comunes y deberfan figurar en todos los manuales. A
continuacién se enumeran algunas de estas partes:

Disposiciones legales: El documento debe hacer
referencia a las disposiciones legales que lo originaron, asi
como incluir una copia de la aprobacién del plan por parte de
la(s) autoridad(s) competente(s).

Glosario: Lista de términos técnicos o abreviaturas
que podrian aclarar eventuales dudas, durante la consulta ai
manual.
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Tipos de emergencia: Define los diferentes tipos de
emergencia que pueden suceder en el aeropuerto,
comprendidos en el plan, puesto que a cada tipo de
emergencia corresponde un conjunto de acciones a ser
tomadas.

Lista de agencias que participan en la emergencia:
Deberia figurar una lista de agencias que participan en el plan,
segin el tipo de emergencia, asi como una lista de
direcciones, teléfonos, etc., de las agencias participantes y de
las personas que, de una forma u otra, pedrian colaborar con
su intervencion en la emergencia.

Procedimientos para la comunicacién y alerta:
Define los procedimientes para transmitir la situacién de
emergenciaa las diferentes entidades que participan en el plan,
segtin el tipo de emergencia. Dichos procedimientos
involucran, en forma ordenada, la prioridad de la notificacién
a las agencias. En circunstancias normales, la primera agencia
en tomar conocimiento de alguna emergencia son los servicios
de trdnsito aéreo. Sin embargo, pueden ocurrir situaciones en
que la notificacién inicial de la emergencia provenga de otras
fuentes (esta situacién ocurre con mds frecuencia en los casos
de emergencia fuera del aeropuerto). Con el fin de facilitar
la visualizacién, se indica la prioridad a través de un
organigrama, para cada tipo de emergencia, conforme
ejemplos indicados en las figuras 8-1 y 8-2 del Doc 9137,
Parte 7.

Asignacién de tareas y responsabilidades: Se
especifica en detalle las tareas y responsabilidades a ser
desempeifiadas por los participantes en la emergencia. En estas
asignaciones se debe también prever los reemplazos.

Responsable por el mando de Ias operaciones: Se
debe especificar quién asumird el mando de la operacién y
quien es ¢l responsable de cada una de las agencias
participantes. La activacién del plan de emergencia debe
estar al mando de un vinico jefe. Al comienzo, el mando de
las operaciones podrd ser el oficial de mayor rango que acude
a la emergencia (Por lo general, los bomberos del SEI son los
primeros en llegar al lugar de la emergencia). En 1a medida
que intervienen las otras dependencias, asume el mando la
autoridad previamente asignada en el plan, pudiendo ser el
oficial que, en condiciones normales de operacién del
aeropuerto, desempeiia el cargo de coordinador del plan. Para
los accidentes fuera del aeropuerto, habria que asignar el
mando a los responsables de cada drea considerada, segiin los

acuerdos concertados con los representantes de la comunidad
local.

Mapas reticulados: Para facilitar la inmediata
ubicacion del lugar de la emergencia, asi como de las
facilidades existentes, el documento deberia contener, por lo
menos, dos mapas reticulados, conforme ejemplos indicados
en las figuras 7-1 y 7-2 del Doc 9137, Parte 7. El primer
mapa seria una copia del plan maestro del aeropuerto en forma
reticulada, conteniendo los puntos de cita y de concentracién,

asi como del suministro de agua, limites del aeropuerto,
cercas y portones de acceso. El segundo mapa deberia
contener el plan maestro en escala reducida, asi como la
ubicacién de los hospitales convenidos en las cartas de
acuerdo y sus respectivas especializaciones y capacidades, los
caminos hacia estos hospitales, y los puntos de cita por donde
empezarian los traslados. Para facilitar el manipuleo, se
sugiere que el mapa sea del mismo tamafio que las hojas del
documento.

Acuerdos de ayuda mutua: El documento deberia
hacer referencia o deberian figurar en €l todas las cartas de
acuerdos de ayuda mutua que hayan sido concertados con las
diferentes dependencias y organismos. En el Apéndice 2.C
figura un ejemplo de carta de acuerdo.

Sistema de comunicaciones: Ademads de los medios
de comunicacién indicados en el organigrama, es importante
que figuren en el documento todos los canales y enlaces de
comunicaciones, asf como sus alternativas para cubrir
eventuales casos de inoperancia. Debe explicarse en detalle la
red de comunicaciones a ser activada en la emergencia.

Inventario de los recursos existentes: Deberia
figurar una lista actualizada de todos los materiales y equipos
a ser utihzados en caso de emergencia, asi como la ubicacién
y los medios para acceder a los mismos.

Medidas a ser tomadas después del accidente: En
el caso de accidente de aviacidn, es importante que se defina
en el documento las medidas que se deben tomar con respecto
a la conservacion de pruebas para la investigacién del
accidente y el consecuente plan para el traslado de la aeronave
inuttlizada (el Doc 9137, Parte 5, proporciona texto de
orientacién sobre este particular). Es importante, tambén, que
figuren dispositivos que traten sobre la evaluacidn del plan
con el fin de identificar posibles fallas que hayan ocurndo y
efectuar las necesarias correcciones.

Verificacion periédica del plan: El documento
deberia comprender procedimientos para la verificacién
penddica del plan, conforme establece el parrafo 9.1.11 dei
Anexo 14.

El documento deberia ser revisado por otros
profesionales, con la finalidad de reducir al minimo la
cantidad de posibles errores. Finalizada la elaboracién del
documento, deberian reproducirse unas pocas copias para ser
enviadas como borrador a los jefes de agenciaa fin de recoger
SUS OpLILONES.

9, Reunidén con las autoridades involucradas en el
plan

Una vez enviadas las copias del documento del plan,
en forma de borrador, a las principales autonidades
involucradas en el mismo, el director del aeropuerto deberia
invitaries a una reunidn para conocer sus opiniones. Dichas
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autoridades serian: representantes de las aerolineas, jefe del
servicio de wrdnsito aéreo, director del sisiema de atencion
médica de emergencias, directores de hospitales y clinicas o
jefes de servicios de urgencias, jefes de policia, de la Cruz
Roja, de la Defensa Civil, de los cuarteles de bomberos de la
ciudad, comandantes de las unidades militares, etc. La
reumdn tendria unas dos horas de duracién y durante la misma
se cumpliria la programacién como se sugiere a continuacién:

L] Bienvenida por parte del director del aeropuerto.

. Exposicién sobre los objetivos del plan de
emergencia del aeropuerto.

. Exposicién sobre la participacidn de las agencias en
el plan.

L] Opinar sobre el documento del plan. Dar
oportunidad para comentarios.

L Ea esta reunién podria efectuarse un simulacro

(referido en el Capitulo 13 del Manual de Servicios

de Aeropuertos, Parte 7).

L] Informar sobre la programacién a ser cumplida:

- Reunién con todos los participantes que
integran el plan, en determinada fecha y
local, para enterarse de detalles del plan.

- Establecer fecha para la ejecucién de un
simulacro en escala general (con la
participacion de todas las agencias del
plan). Es importante enfatizar en la
oportunidad, que el simulacro comprendela
atencién de las "victimas” en el local de la
emergencia, el traslado de las mismas hacia
los hospitales y el ingreso a las unidades de
emergencia.

L Informarles que, a raiz de los resultados del
simulacro, se hardn las correcciones del plan y se
realizardn ensayos parciales, solamente con la
intervencionde las partes involucradas en el cambio.

L] Al término de la reunién, seria conveniente invitar a
la concurrencia a un agasajo, el cual permitiria una
mayor integracidn entre los participantes.

10. Aprobacién del documento del plan

10.1 Una vez revisado el documento del plan, el mismo
debe ser enviado a las autoridades para su aprobacién. Una
carta de envio con un breve resumen de las actividades
desarroiladas puede ser bastante iitil para aclarar posibles
dudas y apresurar la aprobacién.

11. Reproduccién del documento

11.1 Después de aprobado y en la versidn final, el
documento debe ser reproducido en cantidad de copias
suficientes para distribuirlas a todos los participantes del plan.
Es importante mantener un registro, donde figure el nombre
y medios de contacto de todos los que han recibido copia del

plan. También se debe sefialar en ese registro todos los envios
de enmiendas producidas.

I2. Reunidn con los participantes del plan

12.1 Se supone que, con la reunién de las autoridades
arriba mencionadas, se obtendrd respaldo para una reunién
(que podria ser realizada en horarios variados para facilitar la
participacidn de todos) donde se expondria en detalle la
participacion y responsabilidad de cada integrante al plan.
También se comentaria en detalle la ejecucidn de un simulacro
en escala general y de simulacros parciales, con el fin de
verificar la eficiencia del plan.

13. Preparativos para el simulacro en escala general

13.1 La ejecucidn del simulacro general deberfa ser
preparada con anterioridad de unos 4 meses, tal como lo
sugerido en el Capitulo 13 del Manual de Servicios de
Aeropuerto, Parte 7. La actividad correspondiente a D-120
dias podria corresponder a la reunién sostenida con los
participantes del plan, arriba referida. En el Apéndice 2.B
figura texto de orientaci6n sobre la preparacién de un
simulacro de accidente involucrando a mds de 100 victimas.

14. Criticas al simulacro

14.1 En la primera semana después del simulacro, es
importante sostener una reznién con los representantes de las
agencias involucradas en el plan, de forma que todos los
participantes puedan escuchar los informes de los
observadores. A raiz de lo observado, se coordina la
realizacidn de los simulacros parciales.

i5. Actualizacién del plan

15.1 Una vez realizados los simulacros parciales, se
efectiian los ajustes del plan en caso se considere necesario,
y se producen las correspondientes enmiendas, las cuales
deben ser enviadas a todos los que figuran en el registro
anteriormente mencionado. Es importante, también, mantener
un registro de todos los simulacros efectuados y las
correspondientes medidas correctivas efectuadas.
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Apéndice 2.A

Uso del seguro para indemupizacién de dafios y pérdidas causados por
accidentes de aviacién

Disposiciones de la QACI con refacién a la responsabilidad
del transportista (explotador) en caso de accidente

a) Transporte internacional de personas, equipajes o
mercancias

El Articulo 22 del Convenio de Varsovia, de 12 de
octubre de 1929, establece la responsabilidad del transportista
con relacién al pasajero, sus equipajes y objetos cuya custodia
conserve €l pasajero. Bl Convenio de Varsovia fue modificado
por el Protocolo de La Haya en 1955 (Doc 7632), por el
Convenio de Guadalajara de 1961 (Doc 8181), por el Protocolo
de Guatemala en 1971 (Doc 8932/2) y actualizado con la
adopeién de los Protocolos adicionales Nim. 1 (Doc 9145),
Nim. 2 (Doc 9146, Nim. 3 (Doc 9147) y Protocolo Nim. 4
{Doc 9148), de Montreal de 1975.

El Convenic de Varsovia unifica los documentos de
transporte, €l régimen de responsabilidad y la jurisdiccidn de los
tribunales; limita asimismo la responsabilidad del transportista a
un médximo de 125 000 francos oro franceses (aproximadamente
US$ 10 000) por pasajero, 250 francos ore por kilogramo de
equipaje y 5 000 francos oro franceses por objetos de los que se
encarga €l propio pasajero. En caso de "dolo” por parte del
transportista, estos limites no se aplican. Bl Convenio entrd en
vigor en 1933 y ha tenido amplia aceptacién

En 1955, se adopté el Protocolo de La Haya para
modificar el Convenio. Este Protocolo simplificé las
disposiciones sobre los documentos de transporte, aclard los
conceptos de "dolo” y doblé los limites de responsabilidad en el
transporte de pasajeros, clevdndose a 250 000 francos oro
franceses. Entré en vigor en 1963,

El Convenio de Guadalajara amphd el campo de
aplicacién de las disposiciones del Convenio de Varsovia al
"transportista de hecho”. Entré en vigor en 1964.

El Protocolo de la Ciudad de Guatemala elevé ¢l limite
respecto a los pasajeros, simplificé los documentos de transporte,
adopté el régimen de responsabilidad incondicional y contiene
una disposicién que permite un "suplemento nacional” para tener
en cuenta los intereses de los Estados en los que el costo de vida
es elevado. El Protocolo todavia no entré en vigor,

El "Sistema de Varsovia” ha sido modernizado por Jos
protocolos adicionales Ndms. 1, 2 y 3 y el Protocolo de
Montreal Num. 4, de 1975. El dinico propésito de los Protocolos
adicionales Nums. 1 y 2 es sustituir los limites de
responsabilidad indicados en el Convenio de Varsovia original,

¥ el Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de Haya
de 19535, por los Derechos Bspeciales de Giro (DEG) del Fondo
Monetario Internacional, sin modificar los limites reales. El
Protocolo adicional Niim. 3 tiene como propésito sustituir la
"cldusula oro” del Convenio de Varsovia, modificado por los
Protocolos de La Haya y la Ciudad Guatemala por los DEG. El
Protocolo de Montreal Nim. 4 simplifica la documentacién para
el transporte de carga y establece un régimen de responsabilidad
incondicional por cualquier dafio sufrido en caso de destruccidn,
pérdida o dafio de la carga. Estos Protocolos todaviz no entraron
en vigor.

Aparte del "Sistema de Varsoviz" estd el [lamado
Acuerdo de Montreal de 1966 aprobadoe por la Junta de
Aerondutica Civil de los Estados Unidos de América el 13 de
mayo de 1966. Este documenito no constituye un acuerdo
internacional, sino dnicamente un arreglo entre transportistas que
ofrecen servicios de pasajeros con destino o a partir de los Estados
Unidos o con una escala convenida en dicho pais. Por medio de
este arreglo, las partes convinieron en incluir en sus tarifas,
vigentes a partir del 16 de mayo de 1965, un contrato especial en
el que se prevé un limite de responsabilidad (franqueable) por cada
pasajero en caso de muerte o lesién de US$ 75 000, incluyendo las
costas y otros gastos de liigio, y de US$ 58 000 si no se incluye
dichas costas y gastos.

Varios Estados han adoptado medidas unilaterales para
encontrar soluciones nacionales o regionales con ¢l fin de resolver
los problemas actuales del "Sistema de Varsovia". Italia ha
intreducido, en julio de 1988 una legislacién que impone un limite
de no menos de 100 000 DGE por muerte o lesidn de un pasajero.
Este limite se aplica a los transportistas aéreos italianos en
cualquicr parte del mundo y a los transportistas extranjeros si el
punto de partida, destino o una escala estdn situados en Italia. En
Junio de 1994, la Conferencia Europea de Aviacién Civil (CEAC)
adoplé la Recomendacidn 16-1 en la que mnsta a sus Estados
miembros a actualizar ciertos elementos del régimen nternacional
de responsabilidad del transportista aéreo. En la Recomendacidn
s¢ informa a los transportistas aéreos que el Acuerdo deberia
contener limites de responsabilidad de no menos de 250 000 DEG,
asi como varias disposiciones relativas a un arreglo rédpido de las
reclamaciones, pagos iniciales a las vicimas o a sus parientes mds
cercanos y mecanismos que protejan los limites contra la nflacidn
Varnas lineas aéreas, incluyendo algunas de Europa Occidental,
han aumentado unilateralmente sus limites de responsabilidad al
equivalente de 100 000 DGE.



Programa Conjunto OACI-OPS/OMS-ACI/LAC sobre Planes de Emergencia de Aeropuerios
24 Guia para la Implantacién de un Plan de Emergencia de Aeropuerio - Parte 2, Apéndice 2.4

b) Derechos de reparacién de dafios a terceros en la
superficie que provienen de una aeronave en vuelo

El Articulo 1 del Convenio de Roma, firmado en 7 de
octubre de 1952 y en vigor desde el 4 de febrero de 1958 (Doc
7364), establece que la persona que sufra dafios en la superficie
tiene derecho a reparacién en las condiciones fijadas, con sélo
probar que los dafios provienen de una acronave en vuelo o de
una persona o una cosa caida de la misma (De acuerdo al
Convenio, se considera que una aeronave se encuentra en vuelo
desde que se aplica la fuerza motriz para el despegue hasta que
termina ¢l recorrido de aterrizaje ).

El articulo 11 del Convenio establece, entre otros, que
la cuantia de indemnizacién por los dafios reparables segin
articulo 1 no excederd por aeronave y accidente de:

(a) 500 000 francos, para las acronaves cuyo peso no
exceda de 1000 kilogramos;

(b) 500 000 francos, mds 400 francos por kilogramo
que pase de los 1000, para acronaves que pesen més de
1000 y no excedan de 6000 kilogramos;

{c) 2 500 000 francos, mis 250 francos por kilogramo
que pase los 6000 kilogramos y no excedan de 20 000
kilogramos;

{dy 6 000 000 de francos, mis 150 francos por
kilogramo que pasc de los 20 000 kilogramos para
aeronaves que pesen més de 20 000 y no excedan de
50 000 kilogramos;

() 10 500 000 francos, mds 100 francos por kilogramo
que pase de los 50 000 kilogramos para acronaves gue
pesen més de 50 000 kilogramos.

La indemnizacidn en caso de muerte o lesiones no
excederd de 500 000 francos por personas fallecidas.

Si el importe de las indemnizaciones excede del limite
de responsabilidad, se observardn las siguientes normas’

{(a) Si se refieren solamente al caso de muerte o
lesiones o solamente a dafos en los bienes serin
reducidos en proporci6n a sus importes respectivos;

() Si se refieren tanto a muerte 6 lesiones como a
dafios en los bienes, la mitad de los bienes a distribuir
se destinard preferentemente a cubrir las
indemnizaciones por muerte y lesiones, y de ser
insuficiente dicha cantidad se distribuird
proporcionalmente entre los créditos del caso. El
remanente de la cantidad total a distribuir se
prorrateard entre las indemnizaciones relativas a dafios
a los bienes y a la parte no cubierta de las
indemnizaciones.

El Articulo 15 establece que los Estados Contratantes
pueden exigir que el operador de una aeronave matriculada en olro
Estado Contratante esté asegurado con respecto a su
responsabilidad por los dafios reparables segtin ¢l Articulo 1, que
se causen en un territorio de dichos Estados, hasta los limites
establecidos por el Convenio.

En 23 de septiembre de 1978 {fue firmade el Protocolo
de Montreal que actualiza el Convenio, incluyendo el dispuesto
del articulo 11 en que reemplaza la unidad monetania franco, por
la correspondiente DEG (Derecho Especial de Gire). Sin embargo,
dicho Protocolo todavia no entré en vigor.
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Apéndice 2.B

Ejemplo de preparativos para un simulacro de un accidente involucrando més de 100 victimas

Modalidad: Simulacro en escala general del plan de
emergencia del aeropuerto

Escenarios: Acropuerto Internacional El Salado y
complejo hospitalario de la Capital Federal de la
Repiiblica de Piratini.

Fecha: Martes, 30 de marzo de 1999.
Hora: 10:30

Agencias participantes: Todas las agencias relacionadas
con ¢l Plan (Documento N°® 34243, aprobado el 7 de
setiembre de 1998).

Objetivos:

L Evaluar la operatividad del plan de
emergencia del aeropuerto en lo que se
refiere a la atencién de victimas en masa.

L] Motivar la coordinacién inter-institucional en
situaciones de desastre.

. Evaluar la capacitacién del personal
involucrado en ¢l plan de emergencia,

L4 Valorar la  capacidad de respuesta,

coordinacién y atencidn prestada por las
agencias participantes en el plan.

L4 Desarrollar la capacidad del sector salud para
la realizacion de moulage.

Situacion simulada:

Al aterrizar en la pista principal del aeropuerto una
aeronave con 105 ocupantes, explotaron los neumdticos
de una pata del tren de aterrizaje, dando como
resultado el descontrol de la aeronave y el desvio de
¢ésta hacia la franja, colisionando con un vehiculo de
mantenimiento (cuyos ocupantes estaban distanciados
del local) y con una poreién de terreno en desnivel.
Debido al impacto, algunos asientos se desprendieron
de los soportes, produciendo un deslizamiento en
cascada hacia adelante, aplastando a los ocupantes
delanteros de la acronave. Hubo prineipio de incendio,
que fue controlado por el SEQ del acropuerto. Cundié
€l pdnico entre los pasajeros, con movimientos
desordenados y atropellos. Debido al accidente de
graves proporeiones, la aeronave qued$ parcialmente
destrozada.

Distribucion de las victunas:

b Irrecuperables y fallecidos (etiqueta negra)
15(7 adolescentes, 5 mujeres y 3 hombres)
L] Lesionados graves (etiqueta roja): 20 (5

adolescentes, 10 mujeres y § hombres).

L] Lesionados no graves {(etiqueta amarilla): 30 (3
adolescentes, 10 mujeres y 15 hombres).
* Lesionados leves (etiqueta verde): 40 (5

adolescentes, 15 mujeres y 20 hombres).

Caracteristicas de las victimas:

Negros (1-15)

1-10 Fallecidos. Presentan diferentes tipos de
lesiones.

1 Aplastamiento de béveda craneana con fractura
y exposicién de masa encefilica. Hipotenso,
taquicdrdico, coma profundo.

12 Aplastamiento tordxico con fracturas miiltiples,
inestabilidad tordxica, escoriaciones miltiples,
shock severo,

13 Politraumatizado, avulsiones miltiples de
ejidos blandos en extremidades y cuero
cabelludo, trauma cerrado de abdomen, coma.

14 Amputacién traumatica de miembro inferior
derecho, shock hipovolémico, premortem,
respiracién superficial.

15 Trauvmatismo de columna cervical y crdneo.
Coma profundo, signos vitales apenas
perceptibles.

Rojos (16-35)
16-18  Politraumatizados, trauma abdominal abierto,
eviscerados, signos de shock

19 Fractura abierta de tibia y perong; compromiso
vascular, homarragia profusa
20 Aplastamiente de caja tordxica, fracturas

costales, dificultad respiratoria severa.

2123  Trauma medular cervical, imposibilidad de
movimientos, escoriaciones miiltiples.

2427  Inconscientes, traumatismos  miltiples,
hipotensos, taquicdrdicos.

28-30  Conscientes,desorientados, heridas penetrantes
a térax {cuerpos extrahos), agitados, dificultad
respiratona.

31 Traumatismo pélvico, imposibihdad para
movilizarse, agitado, shock doloroso.

32-33  Laceraciones en cuero cabelludo, sangrado
abundante, desorientado, traumatisme cranco-

encefilico

34 Politraumatizado, sangrado abdomnal por
herida penetrante, signos de shock.

35 Sin heridas aparentes Cuadro de infarto del

miocardio, dolor precordial agudo; hipotensién
severa, sudoracidn profusa
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Amarillas (36-65) 12. Achvidades preparatorias del simulacro (ademas de
36-45  Laceraciones y contusiones miultiples en aquellas relacionadas en 13 5.7, Capitulo 13 del Manual
tronco y extremidades; fracturas de de Servicios de Aeropuerios, Parte 7)
miembros superiores;, sindrome doloroso
agudo. 5 de marzo
46-55  Quemaduras de Il grado de aproxumadamente . Contactos imciales con los 155 simuladores.
10 a 30% de superficic corporal; L Coordinacién final y cartas a instituciones que
escoriaciones en todo el cuerpo; sindrome realizardn el moulage Solicitud del envio de
doloroso agudo. materiales necesanos para este procedimiento
3665  Laceraciones y contusiones miiltiples,
fracturas de miembros inferiores no 26 de marzo
complicadas (fémur y/o tibia y peroné). . Reunidén del comité de preparativos para
desastres del Complejo Hospitalano para
Verdes (66-105) verificar preparativos del hospital. Visita a los
66-82  Escoriaciones y laceraciones mihiples servicios de emergencia y demds dreas
pequenas, evidencia de pdnico. utilizadas con el fin de revisarlas y de detectar
82-105 Escoriaciones leves; reaccién de angustia; necesidades,
sindrome doloroso; reacciones conversivas. L] Reunién con el personal de los hospitales que
participan en el ejercicio con el fin de repasar
10 Familiares de victimas y curiosos: procedimientos y resolver inquictudes.
50 simuladores ubicados en las inmediaciones del sitio Observacion de pelicula sobre un simulacro.
del desastre y del servicio de emergencia.
27 de marzo
11. Cronologia del efercicio: . Rueda de prensa para informar oficizlmente a
06:00 horas Reunién de simuladores y maquilladores en los medios de comunicacién acerca del
el aeropuerto Salado Hijo, Divisiéon de simulacro, solicitar cocordinacién y
simuladores en tres grupos para ¢l moulage colaboracién.
(segin la tarjeta que sc entrega a cada . Reunidn inter-institucional de coordinacidn
participante y al listado de los responsables). final,
Grupo 1: 1-5, 16-23, 36-45, 66-80.
Grupo 2: 6-10, 24-30, 46-55, 81-92. 28 de marzo
Grupo 3: 11-45, 31-35, 5665, 93-105. L Obtencién de elementos necesarios para el
06:15 horas Inicio del maquillaje. moulage.
07:30 horas Distribucién de refrigerios (en grupos segiin . Obtencitn de refrigerios.
lo determinen los coordinadores). Cada . Ajustes finales al ¢jercicio.
participante debe entregar la ficha respectiva. . Visita final al acropuerio a fin de seleccionar
10:15 horas Ubicacién de los observadores en sus dreas de trabajo para el moulage y para la
puestos. Ubicacidn de los simuladores en el ejecucion del ejercicio.
avién. Revisién final de los preparativos.
10:30 horas Comienzo del ejercicio. La torre de control 13. Grupo coordinador del simulacro:
notifica al COE y al SEI la ocurrencia del Acropuerto: Sr. X - Encargado del Plan de Emergencia
accidente. Se hace la llamada a Jas demds Complejo Hospitalario: Dr. X
agencias participantes, de acuerdo a lo Fuerzas Militares: Cap. X
establecido en el plan. Cruz Roja: Sr. X
10:32 horas Control del incendio y rescate de los Bomberos: Sr. X
ocupantes de la aeronave. Movilizacién del Defensa Civil: Sr. X
sistema de transporte hacia el local del Comunicaciones: Ing. X - Acropuerto
accidente; clasificacién de urgencias. Transporte: Cap. X - Fuerzas Militares
10:40 horas Llegada de los grupos de auxilio médico de Moulage: Dr. X - Escuela de Medicina
la ciudad; cuidados médicos; despacho de Trénsito de superficie: Ten X - Policia de Transito
ambulancias. Seguridad del aeropuerto: Sr. X - Policia del Aeropuerto
11:00 horas A esta hora, aproximadamente, llegan las Refrigerios: Sra X - Aeropuerto
primeras victumas al hospital. Se inicia la
atencidn hospitalaria. 14. Lista de elementos necesarios.
12:30 horas Finzlizacién del ejercicio Distribucién de L] Brazaletes para observadores (azules),

refrigerio.

coordinadores (verdes) y personal hospitalario
que participa en el simulacro.

L Videocintas para filmacidn del
gjercicio
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L Refrigerio para observadores, simuladores y
maquilladores.

L Elementos para el moulage (segin listado
suministrade por los responsables de su
realizacién).

. Tarjetas para simuladores y maquilladores

15. Aspectos que se van a coordinar:

. Ntimero de participantes y equipos por cada
nstitucidn.

L4 Distribucidn de observadores.

L Sitios para aseo y bafio de los simuladores

L Atencién normal de pacientes en el servicio
de emergencias durante el desarrollo del
gjercicio.

. Notificacién a los pacientes y personal dei

complejo hosputalario acerca del simulacro,
con ¢l fin de evitar el panico.

L Comunicacién con las autoridades de
circulacién y trdnsito para garantizar ¢l flujo
de ambulancias entre
hospitales/aeropuerto/hospitales.

L] Comunicacién con autoridades sobre &l
operativo a ser desarrollado.

L Provisiones para atender una emergencia real
en caso ocurra durante el transcurso del
ejercicio,

L Facilidades para los participantes del

simulacro (transponte, refrigenos, etc.).
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1.1

12

1.3

1.4

2.1

3.1

Apéndice 2.C
Ejemplo de una carta de acuerdo
REPUBLICA DE PIRATINI
MUNICIPALIDAD DE PUERTO FELIZ
AEROPUERTO INTERNACIONAL EL SALADO
Carta de acuerdo suscrita entre la Administracién del Aeropuerto Internacional El Saiado y el Cuartel Central de
Bomberos de la Municipalidad de Puerto Feliz
Introduccién
Fecha de vigencia: A partir del 16 de abril de 1996.

Finalidad: Establecer procedimientos sobre la intervencién de las unidades del Cuartel Central de Bomberos en caso de una
emergencia en ¢l Aeropuerto Internacional Alfa.

Campo dec aplicacién: En la eventualidad de ocurrir una emergencia correspondiente a desastre de aviacién dentro y fuera del drea
del aeropuerto, incendio estructural en el aeropuerto, detonacién de bomba en ¢l acropuerto o potencial situacién de emergencia
en el acropuerto o sus proximidades.

Esta carta de acuerdo reemplaza la anterior, firmada cl 30 de marzo de 1994,

Procedimientos de notificacién

El Cuartel de Bomberos del Aeropuerto (SEI) hard la notificacidn al Oficial de Despacho del Cuartel Central de Bomberos
informando:

a) tipo de alerta;
b) lugar de la emergencia;
c) naturaleza de Ia dificultad;
d) equipos necesarios;
€) punto de reunidn;
) en caso de aeronave:
- tipo e identificacién de aeronave;
- ndmero de personas a bordo;
- cantidad de combustible a bordo, si conocida;
- existencia de mercancia peligrosa/material radioactivo a bordo, si conocido;

Categorias de alerta

Las siguientes categorias de alerta serdn utilizadas por el Cuartel de Bomberos del Aeropuerto (SEI) en respuesty a una
emergencia potencial o real volucrando instalaciones y/o aeronaves:

Alerta 1: Acronave con dificultades controlables. El Cuartel Central de Bomberos podrd ser notificado, dependiendo de la
naturaleza de la dificultad.

Alerta 2: Aeronave con dificultades mayores. El Cuartel Central de Bomberos serd notificado y éste enviard una unidad
precursora, debiendo las otras unidades asignadas mantenerse en actitud de alerta en el Cuartel.
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4.1

4.2

4.3

4.4

51

5.2

53

Alerta 3: Aeronave involucrada en un accidente en el aeropuerto o en sus proxumidades. El Cuartel Central de Bomberos serd
notificade y éste intervendrs con las unidades de apoyo, de acuerdo a la extensién de la emergencia.

Procedimientos

En caso de accidente de acronave en que no ocurre incendio de edificios o de la vegetacidn,

a) al recibir Ia notificacién el equipo y los miembros del Cuartel Central de Bomberos acudirdn directamente al punto de
reunién indicado por ¢l SEI, donde recibirdn escolta hacia el lugar de la emergencia. Es absolutamente imprescindible

que los bomberos sepan que la circulacién sin escolta en el acropuerto es extremadamente peligrosa en caso en que ¢l
acropuerto no estd cerrado a las operaciones de vuelo;

b) en coordinacién con los bomberos del SEI, auxiliardn en el rescate y salvamento de los ocupantes de la aeronave
accidentada;
c) apoyardn las unidades del SEI en suplir de agua a sus unidades;

En caso de una emergencia en que se verifica incendio de edificios o de la vegetacién, como consecuencia o no de accidente de
acronave, la intervencién se efectuard de acuerdo & los procedimientos propios para el caso, observados los requisitos de seguridad
en el aeropuerto.

El oficial de mayor rango de los bomberos de ayuda mutua mantendrd contacto permanente con la Unidad Mévil de] Centro de
Operaciones de Emergencia (COE).

La intervencion también se procesard en caso de simulacros.
Sistema de comunicaciones

La comunicaci6n con el Cuartel Central de Bomberos serd efectuada utilizando los siguientes medios:

a) transceptor de radio, frecuencia de 121.9 MHz;
b) linea telefémea directa:
c) linea telefénica normal, teléfono 4329876;

Por lo menos una de las unidades que itervengan en la emergencia deberd estar equipada con un transceptor de radie, frecuencia
de 121.9 MHz.

Diariamente, a las 9:00 horas de la mafiana, serd ensayado el sistema de comunicaciones para averiguar su funcionalidad.

Firmado en Puerto Feliz (Provincia de Piratimi) el 10 de abril de 1996.
Comandante del Cuartel Central de Bomberos

Director del Aeropuerto Internacional El Salado
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Apéndice 2.1

Experiencias Vividas en Situaciones Reales de Emergencia

En atencién a las sugerencias manifestadas durante el Seminario
sobre Planes de Emergencia de Aeropuertos (México, 23 al 25 de
octubre de 1996), se indican a continuacién dos cjemplos de
experiencias vividas en emergencias debido a accidentes de aviacidn.

1. Accidente ocurrido el dia 18 de septiembre de 1984, con
una aeronave DC-8-55F, en el Aeropuerto Internacionalde Quito,
Ecuador.

1.1 Resefia del vuelo

1.1.1 Se trataba de una acronave que cumplia un vuelo no
regular de carga, en la ruta Miami-Quito-Guayaquil, con 4 tripulantes
a bordo. En ese aeropuerto procedid a bajar la carga destinada a
Quito y, a las 11:04 horas locales inicid la carrera de despegue en la
pista 35.

1.2 El accidente

1.2.1 La carrera de despegue de la acronave se prolongé hasta
48m mds alld del final de la pista, y ¢l dngulo de subida no fue
suficiente para evitar que el tren de aterrizaje principal y el borde de
salida del estabilizador impactarén contra la estructura de madera que
sostiene las antenas del sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)
ubicado a 83 m del extremo de la pista.

1.2.2 La aeronave alcanzé a recorrer aproximadamente 500 m
por la depresién del terreno més alld de la pista, impactando con
postes de energia eléctrica y viviendas. A consecuencia, s acronave
quedd totalmente destruida por los impactos y ¢l incendio que
irrumpié. Ademds, produjo la destruccidn total de 25 casas asi como
la destruccién parcial de otras 4 casas, destruccién total de un
vehiculo y parcial de otros tres vehiculos,

1.3 La respuesta a la emergencia

131 Desde el Puesto de Observacion del SEI, al observar que
¢l avién se accidentaba, fueron accionadas las unidades disponibles
de vehiculos extintores, utilizando los siguientes recursos:

L] un vehiculo de intervencidn rdpida con 500
libras de polvo quimico seco, 100 galones de
agua liviana AFFF y 2 cilindros de gas

nitrégeno;

. un vehicoio extintor con 800 galones de agua
liviana AFFF y gran cantidad de agua normal;
y

L un vehiculo extintor con 620 galones de espuma

proteinicay gran cantidad de agua normal.

132 Luego del alerta general, concurrieron al lugar las
ambulancias del aeropuerto y de la Fuerza Aéres, levando médicos,
enfermeros, equipos y medicinas usuales para €stos casos También

acudieron al lugar el Jefe del Aeropuerto quien comandaba en el
puesto de mando, contingentes militares de la Fuerza Aérea, Ejéreito,
Policia Nacional, brigadas de la Defensa Civil, Cruz Roja y otros
organismos de socorro. Acudieron también varias ambulancias de los
diferentes hospitales y organismos gubernamentales.

1.4 Principales dificultades encontradas

141 Durante la intervencidn, se agotod todo el contenido de los
agentes extintores del SEI. El mismo conté con el apoyo de gran
cantidad de vehiculos contra incendio de la ciudad, tanques cisternas
y otros vehiculos de apoyo, pero estos usualmente no estin provistos
de agentes extintores especiales para acudir a un incendio de acronave
En el lugar del siniestro habia pocos hidrantes que permutieran el
pronto reabastecimicnto de los vehiculos extintores. En algunos no
hubo agua.

1.4.2 En el sitio dei accidente, debido a ia magnitud del impacto
y del fuego que se siguié, no fue posible montar el puesto de mando
claramente identificable. Las instrucciones se mmpartieron con los
medios disponibles: radio transmisores, megdfonos y a veces a viva
voz. Debido al grado de destruccidn, no fue posible establecer
adecuadamente las zonas de acopio de victimas, de triage y de
transporte.

1.4.3 La situacidn se volvié critica por la falta de coordinacién
entre las propias dependencias aeroportuarias involucradas en el Plan
de Emergencia y de apoyo y control de organismos del gobierno y la
ciudad. Los jefes de los diferentes organismos ¢ instituciones militares
¥y civiles desconocian sus tarjetas de accién.

1.4.4 El sistema de comunicaciones entre ¢l puesto de mando y las
dependencias involucradas fue insatisfactoric Algunos equipos se

presentaron defectuosos y las baterias se descargaron rdpidamente.

145 Las calles y vias de acceso al lugar del siniestro quedaron
congestionadas, entorpeciendo las acciones de salvamento.

1.4.6 Ne hubo intervencién por parte del explotador de la
aeronave accidentada.

1.5 Lesiones a personas
1.5.1 El accidente resultdé en 53 victimas fatales, siendo 4
tripulantes y 49 habilantes y transelntes del sector. Ademds, quedaron
30 personas gravemente heridas

16 Medidas correctivas

En base a la experiencia del accidente, las siguientes
sugerencias fueron consideradas:

L ] ensayar mds a menudo el Plan;
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. nunca sobre confiar en base a las pricticas 223 La seccidn mediaz de la cabina también quedd destruida.
simuladas; Algunos pasajeros que vigjaban en esta seccion, fueron lanzados a
tierra, varos todavia en sus asientos. De los 60 pasajeros que 1ban
L4 definir claramente el principio de autoridad en sentados en esta seccién murieron 52. Los 8 sobrevivientes sufrieron
el plan, traumas debido a la fuerza directa del chogue y uno de ellos sufrié

quemaduras ademds.

. mejorar el sistema de comunicaciones. Ensayar

el sistema mds a menudo. Proveer cargadores
de baterias en cantidad suficiente;

A aumentar la cantidad de agentes extintores del
SEI;
. aumentar la cantidad de hidrantes en las

proximidades del acropuerto;

. mejorar la coordinacidn con las avtoridades de
tednsito de superficie;

. integrar la participacion de los expiotadores de
aeronaves ¢n la planificacion;

2. Accidente ocurrido el dia 2 de agosto de 1985, con un
avidén L-1011-385-1, en el aeropuerto internacional de
Dallas/Fort Worth (DFW), Texas, USA.

2.1 Reseiia del vuelo

2.1.1 Se trataba de una aeronave de la Delta Air Lines que
cumplia el vuelo regular 191 entre Fort Lauderdale, Florida, y Los
Angeles, Califorma, con escala en ruta en ¢l acropuerto internacional
de Dallas, con 152 pasajeros y 11 tripulantes a2 bordo. Entre los
pasajeros, figuraban 71 hombres adultos; 62 mujeres adultas; 18
nifios (¢l menor de 24 meses y el mayor de menos de 16 afios) y un
bebé (de menos de 24 meses).

2.2 El accidente

2.2.1 El accidente ocurrié a las 1805:52, con luz diurna, en la
fase de aproximacién final a la pista 17L. Al atravesar la columna de
lluvia por debajo de una tormenta, la aeronave entrd en una
microrrdfaga, tocd tierra a unos 6 300 ft al norte del extremo de
aproximacion de la pista 171, se proyectd contra un automévil que
transitaba por la carretera situada al norte de la pista, matd al
conductor del vehiculo, chocd contra un poste de alumbrado de la
carrctera y dos depdsitos de agua del aeropuerto y se partié en
pedazos. Salvo la seccién trasera del fuselaje y ef empenaje, la
secuencia de impactos desintegré el resto de la aeronave y produjo
un violento incendio

222 Los pasajeros vieron penetrar fuego por el lado izquierdo
de la parte central de la cabina después que el avién chocd con el
automévil y antes de que su costado izquierdo golpeara los depésitos
de agua. La superficie exterior derecha de !a parte trasera de la
cabina que quedd separada y en la que se encontraba la mayoria de
los sobrevivientes estaba muy tiznada, pero el interior de la cabina
no fue dafnado por el calor. La seccién delantera de la cabina, donde
se encontraban el puesto de pilotaje y las prumeras 12 filas de
asientos, quedé destruida al chocar con los depésitos y en ella no
hubo sobrevivientes

224 El fuselaje trasero se desprendio del avidn entre las filas 22
¥ 34. En esta seccién trasera de la cabina que sc scpard habia 33
pasajeros y 4 miembros del personal auxiliar de a bordo. De estas 37
personas muricron 17, incluido un miembro del personal auxiliar. De
los 20 sobrevivientes, 18 sufrieron lesiones entre graves y leves, y 2
ilesos. Ninguno de estos sobrevivientes sufrié quemaduras.

2.2.5 Hubo una destruccion general del piso, las paredes y el
techo de la secci6n de la cabina trasera desprendida, que abarcé desde
¢l punto de desprendimiento hasta delante de la fila 40. En csta parte
de la cabina iban sentadas 15 personas incluidos 2 miembros del
personal auxiliar de vuelo; 10 pasajeros y un miembro de la tripulacion
resultaron muertos, 3 personas recibieron lesiones graves. y un
miembro del personal auxiliar sufrio lesiones leves.

226 El resto de la cabing que se desprendid pricticamente no
sufrié dafios, excepto la pared izquierda. Seis pasajeros que estaban
sentados junto a esa pared resultaron muertos. Los otros 16 ocupantes
de esta seccion sufrieron lesiones graves y leves, y 2 pasajeros
resultaron ilesos.

2.2.7 Algunos de los supervivientes fueron despedidos de ia
acronave con sus asientos y otros se levantaron y salicron por el
extremo delantero de la seccion del fuselaje que se desprendié o por
¢l lugar donde habia estado la pared desprendida. Un miembro del
personal auxiliar de vuelo y tres pasajeros no pudieron escapar de la
cabina debido a las lesiones que habian sufrido y fueron sacados por
otros pasajeros y por el personal de rescate Qtros dos miembros del
personal auxiliar de vuelo sufrieron lesiones leves solamente y
pudieron escapar sin ayuda después de indicar a gritos a los pasajeros
que abandonaran la cabina. La auxiliar de vuelo que estaba sentada
junto a la puerta de salida trasera derecha tuvo dificultades para abrir
el cinturén de seguridad porque ¢l cierre le quedaba sobre la cadera
izquierda y estaba oprimida por ¢l peso de su propio cuerpo. Los
pasajeros ¥ miembros del personal auxiliar estaban cubiertos de
combustible y algunos tenian combustibie en las manos y los ojos, lo
cual les dificulté ¢l descenso por la cabina para liegar hasta el hueco
dejado por la pared izquierda desprendida_ Algunas personas pudieron
trepar hacia abajo por los asientos hasta llegar al hueco, mientras que
otras cayeron por el vacio de la cabina hasta el suelo.

2.3 La respuesta a la emergencia

2.3.1 En el aeropuerto existen tres cuarteles de bomberos. El
cuartel Nim. 1 estd a unas dos millas al sur del lugar del accidente, el
Nim 2, a 3 mullas a oeste y el Nim. 3 aproximadamente 0,5 mullas al
sudoeste. Ocho segundos después del accidente, ¢l centro de
comunicaciones del Departamento de Seguridad Publica {DPS) del
aeropuerto, en el cuartel de bomberos Nim. 1, fue notificado del
accidente y del lugar en que habia ocurride Cuarenta y cinco
segundos después de la notificacién liegaron al lugar del accidente tres
carros de bomberos del cuartel Ndm. 3, cuatro minutos después otros
tres carros del cuartel de bomberos Niim. 1 y cinco minutos més tarde
otros dos del cuartel de bomberos Nim. 2. Los carros de bomberos
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llevaban 15 100 galones de agua, 1 695 galones de espuma acuosa
formadora de pelicula, y 3 000 Ib de agentes quimicos secos.

2.3.1 Poco después de haber salido de la aeronave casi todos los
pasejeros ¥ el personal auxiliar, fuertes vientos enderezaron la
seccién trasera de la cabina y el personal de rescale extrajo a dos
pasajeros. A pesar de la intensa lluvia, los fuertes vientos y las
rdfagas procedentes de distintas direcciones que obstaculizaron el uso
de extintores, 10 min después de Ia notificacién la mayoria de los
fuegos habian sido extinguidos. A medida que los fuegos iban
quedando bajo control, los bomberos se dedicaban a prestar asistencia
en el rescate de las personas atrapadas o lesionadas.

232 La unidad mévil de cuidados intensivos y los vehiculos de
patrulta médica del DPS llegaron al Jugar del accidente unos 4 min
después de la notificacidn. Se crearon puestos de triage y se
aplicaron los procedimientos. En gencral, la asistencia que se presté
a las victimas en el lugar del accidente consistié de tratamiento de
shock, curacién de lesiones traumdticas, incluidas quemaduras, y en
muchos casos procedumientos para detener el sangramiento profuso.
Los técnicos médicos de emergencia cstimaron que sin los
procedimientos y tratamientos de triage aplicados in situ, por lo
menos 50% de los sobrevivientes habria fallecido

2.4 Principales dificultades

241 El operador del centro de comunicaciones del DPS,
utilizando una lista de verificacién para la notificacién a los
organismos de ayuda mutua, comenzé a notificar a la policia y los
servicios de extincién de incendio y de ambulancias fuera del
acropuerto 8 minutos después del accidente Segdn la lista, el
operador tenia que hacer 21 llamadas telefénicas, 2
radionotificacionesy 2 transmisiones de alerta fuera del aeropuerto,
y simultdneamente mantenerse a la escucha del primario de radio de
la policia del acropuerto. El operador agotd la lista solamente 45
minutos después del accidente.

242 El Hospital Parkland de Dalias, situado a 12 millas
aproximadamente del aeropuerto, recibié el primer aviso 13 min
después del accidente, por conducto de la dependencia de servicios
paramédicos del aeropuerto, y 25 min después del accidente recibié
otro del operador dei DPS. Cuando el equipo de politraumatismos del
hospital llegé af lugar, entre 35 y 40 minutos después del accidente,
la mayoria de los lesionados habign sido trasladados a hospitales
cercanos.

2.43 A las 18:28 ¢l operador del DPS notificd al Hospital John
Peter Smith, de Fort Worth; sin embargo, el Hurst-Euless-Bedford
Hospital y ¢! Northerst Community Hospital, que estdn mds cerca del
DFW, no fucron notificados aunque ambos recibicron personas
lesionadas en el accidente. Ninguno de los hospitales fue notificado
del estado de las victimas ni de adénde serian enviadas,

2.4.4 Las comunidades vecinas de Irving, Grapevine y Hurst no
recibieron solicitudes concretas de ambulancias; con todo, la empresa
de ambulancias de Hurst escuchd por casualidad la alerta sobre el
chogque radiotransmitido por el DFW y respondi6 rdpidamente tras
confirmar e} accidente con el aeropuerto mediante una llamada
telefénica. No se pidieron ambulancias a Grapevine hasta que el jefe
de bomberos de esa localidad se reuniera con el jefe de bomberos del
acropuerto en el lugar del accidente, a las 18:40. La ciudad de

Irving no recibié ninguna peticion de ambulancias aunque su jefe de
bomberos envid una unidad de Servicios Médicos de Emergencia al
aeropuerto para preguntar si se necesitaba ambulancias.

2.4.5 Aungue en el plan para situaciones de emergencia del DFW
figuraban procedimientos para la solicitud de ambulancias de ayuda
mutua, los organismos externos no entendieron claramente qué clase
de asistencia se les pedia. Sélo se enviaron unidades de extincién de
incendios en algunos casos en que también se esperaban ambulancias.

2.5 Lesiones a personas

Lesiones  Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales 8 126 1=
Graves 1 j4%= ¢
Leves 2 10 [***
Ninguna 0 2 0

¥ Conductor del automdvii impactado por el vuelo
191.

= Dos sobrevivientes murieron después de los 30

dias posteriores al accidente.

xE Un empleado de una linea aérea que ayudé a
rescatar a los sobrevivientes fue hospitalizado
durante una noche por dolores en ¢l térax y los
brazos.

2.6 Medidas correctivas

En base a la experiencia del accidente, las siguientes
principales recomendaciones fueron formuladas:

. Revisar sus procedimientos de notificacion en
caso de desastres para asegirar un aviso oportuno
y eficaz a los organismos de ayuda mutua.

L Revisar sus procedimientos de coordinacién con
los hospitales de la localidad en los casos de
desastres que ocasionaran un nimero muy
elevado de victimas para asegurar que se brindara
& los hospitales informacién oportuna sobre el
nimero estimado de heridos, los tipos de
lesiones, el destino de esas personas y la hora de
llegada a dichas instituciones.

L4 Realizar cada dos afios verificaciones en gran
escala del plan y procedimientos de emergencia
en ¢f acropuerto de DFW,
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Apéndice 2.E

Responsabilidades del Administrador de Aeropuerto en la aplicacién del plan de emergencia

El Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, firmado en Chicago el 7 de
diciembre de 1944, al cual han adherido la
mayoria de los Estados independientes del
mundo, establece principios y arreglos a fin
de que la aviacién civil internacional pueda
desarrollarse de manera segura, ordenada y
eficiente. Las disposiciones contenidas en el
Convenio determina las responsabitidades de
los Estados ante ¢l Organismo Internacional
que trata del transporte aéreo internacional.

cada Estado
entre otras

De acuerdo al! Convenio,
contratante se compromete,
disposiciones, a:

proveer en su territorio aeropuertos,
servicios y sistemas para facilitar la
navegacién aérea internacional
(Articulo 28);

cumplir con las normas y
procedimientos  internacionales
{Articulo 37),

notificar las desviaciones con

respecto a las normas vy
procedimientos  internacionales
(Articulo 38);

La Organizacién de Aviacién  Civil

Internacional - OACI - es el Organismo que
tiene por finalidad administrar los principios
del Convemo (Articulo 43). El Consejo de la
OACI es el que adopta y enmienda las
normas y métodos recomendados
internacionales  (SARPS) y aprueba
procedimientos para los servicios de
navegacion aérea (PANS). Ademds, el
Consejo elabora y aprueba procedimientos
suplementarios regionales (SUPPS), que
forman parte del Plan de Navegacién Adrea.

Las disposiciones que tratan de las normas y
métodos recomendados figuran en los anexos al
Convenio. Estas disposiciones se consideran de
aplicacion obligatoria. Si el Estado contratante
encuentra imposible cumplir con las mismas,
deberd notificar a la OACI sus diferencias, de
acuerdo con el Articulo 38 del Convenio.

El Anexo 14 al Convenio, que trata del diseiio y
operaci6n de aerédromos (Volumen Iy y helipuertos
(Volumen I). El Capitulo 9 del Anexo 14,
Volumen 1, contiene disposiciones en cardcter de
norma y métodos recomendados sobre el
establecimiento de planes de emergencia de
aeropuertos.

Entre las responsabilidades asignadas al
Administrador de Aeropuerto, normalmente figuran
las que tratan del cumplimiento a los acuerdos y
compromisos internacionales, representados por las
disposiciones contenidas en los SARPS, PANS y
SUPPS de la OACI. El establecimiento de un plan
de emergencia en cada aeropucrto es parte de los
compromisos asuridos por el Estado ante la QACI,
en el cumplimiento de las disposiciones contenidas
en los SARPS.



