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ABSTRACT

A safe and secure aviation means both protection against illicit acts, and safety
of air operations. As airport certification is related exclusively to the latter,
issues such as air navigation service, administration of airport finances and the
servicing of passengers and cargo, as well as protection against terrorism, lie
outside its scope of application.

Airport certification is placed in the context of continous improvement and
proactive aviation safety. Obtaining the certificate is not an end in itself but an
intermediate milestone, a benchmark from wich, once obtained, will start an
ongoing and proactive safety improvement.

1. INTRODUCTION
A safe and secure aviation means both protection against illicit acts, and safety of air operations. As airport certifica-
tion is related exclusively to the latter, issues such as air navigation service, administration of airport finances and

the servicing of passengers and cargo, as well as protection against terrorism, lie outside its scope of application.

Safety is the state in wide the possibility of injury to persons or damage to property is reduced to and maibaned at
or below an acceptable levels throught continuing process of hazard identification and safety risk management.

Airport certification is a systematic process geared to ensuring operational safety that includes:

» the operator and its staff: the qualifications of the professionals and technicians involved in the processes

» infrastructure, i.e., facilities and equipment, as well as the aeronautical information related thereto

+ operating procedures in aircraft surface movement areas.

Safety in aviation has historically focused on meeting increasingly complex regulatory requirements. That
approach worked well until the late nineteen seventies, when the accident rate spiked despite the existence of a
highly developed international regulatory environment. Up until that time, operational safety was a reactive disci-
pline that prescribed measures designed to prevent the recurrence of undesirable events after they occurred.
Rather than defining best practice or desirable safety levels, it attempted to enforce minimum regulatory require-

ments.

It was later, in the mid-nineteen nineties, when International Civil Aviation Organisation (ICAO) initiatives in the area
of operational safety management changed the way the problem was broached.
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RESUMEN

La seguridad del transporte aéreo contempla la vertiente de proteccion contra
actos de interferencia ilicita y la vertiente de seguridad operacional. El proceso
de certificacion de aeropuertos estd relacionado con esta segunda acepcion y
quedan fuera de su dmbito, ademds de la proteccién contra actos de terroris-
mo, los servicios de navegacion aérea, la administracion comercial y los pro-
pios servicios que se brindan a pasajeros y carga aérea.

La certificacion de aeropuertos se enmarca dentro del proceso de mejora conti-
nua y proactiva de la seguridad operacional de la aviacion. La obtencion del
certificado no es un fin en si mismo, sino un hito intermedio, un punto de refe-
rencia, a partir del cual, una vez obtenido, se inicie un proceso continuo y pro-
activo de mejora de la seguridad.

1. INTRODUCCION

La seguridad del transporte aéreo contempla la vertiente de proteccién contra actos de interferencia ilicita y la ver-
tiente de seguridad operacional. El proceso de certificacion de aeropuertos esta relacionado con esta segunda acep-
cién y quedan fuera de su ambito, ademas de la proteccion contra actos de terrorismo, los servicios de navegacion
aérea, la administracion comercial y los propios servicios que se brindan a pasajeros y carga aérea.

La seguridad operacional es el estado de un sistema en el que el riesgo de lesiones a las personas o dafos a los bie-
nes se reduce y se mantiene en un nivel aceptable, o por debajo del mismo, por medio de un proceso continuo de
identificacion de peligros y gestion de riesgos.

La certificacién de los aeropuertos es un proceso sistémico encaminado a garantizar su seguridad operacional, que
comprende:

+ Fl propio explotador y su personal: competencias de los profesionales y técnicos vinculados a los procesos.

« La infraestructura, sus instalaciones y equipos, asi como la informacion aeronautica que se divulga relativa a los
mismos.

+ Procedimientos operacionales en el drea de movimiento de aeronaves.

Histéricamente, la seguridad operacional de la aviacién se centraba en el cumplimiento de requisitos reglamentarios
cada vez méas complejos. Este enfoque funcioné bien hasta finales de la década de los afios 70, cuando la tasa de
accidentes acusé un aumento pronunciado a pesar de un entorno reglamentario internacional muy desarrollado.
Este enfoque respecto a la seguridad operacional reaccionaba ante sucesos indeseables, prescribiendo medidas
para impedir que volvieran a ocurrir. Procuraba, en vez de definir unas mejores practicas o unos niveles deseados
de seguridad, asegurar que se respetaran los requisitos minimos reglamentarios.

Fue posteriormente, a mediados de los afos 90, cuando las iniciativas de la Organizacién de Aviacion Civil Interna-
cional (OACH) en el ambito de la gestién de la seguridad operacional cambiaron la forma de enfocar el problema.
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Fatal accident rate
(Passenger Scheduled Services for aircraft with MTOW > 2250 kg)
Tasa de accidentes mortales
(Servicios Regulares de Pasajeros de Aeronaves con MTOW > 2250 kg)
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Note that the present rate of fatal accidents is only slightly over 4.107 per departure. That is as if a person boarding a
plane every day of his/her life had an accident once every 6 850 years.

When the accident rate rose significantly against a backdrop of steep growth in air traffic, the ICAO’s Air Navigation
Commission (ANC) decided to address what it regarded as an urgent need to improve the safety of air transport and
thereby reduce the rate of accidents per number of flights.

And indeed, an analysis of the historical data on fatal accidents over the last 20 years shows that the accident rate
has remained fairly flat in the last 10. A target number of accidents per number of flights had to be set to lower the
absolute number of accidents in a context of increasingly dense air traffic.

In developed countries, the target rate is 0.2 accidents per million flights.

Present safety practice is no longer reactive. It has, rather, adopted a preventive and proactive approach. Pursuant to
ICAO guidelines, best practice is being applied by the key air transport service providers: airlines, air navigation ser-
vice providers and airport operators.

Safety is the ICAO’s major strategic objective. On 17 December 2004 the Council stated as much explicitly and identi-
fied a series of specific measures and objectives for improving safety in the period 2005-2010. It set up six action
plans to achieve those aims (one of which addresses airport certification), all designed to provide to the states, as
airport and air navigation services regulators, and air transport services providers themselves, support in the area of
operational safety:

1. the Global Aviation Safety Plan (GASP)

2. the Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP)
3. the ATS Safety Management System’

4. the ATS Quality Assurance (ATS QA) Programme

5. the Airport Safety Management System

6. and Airport Certification.

1 Air navigation services that include air traffic management (ATM), flight information service (FIS) and alert service (AS).
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Como se observa, la tasa es ligeramente superior a 4.107 accidentes mortales por despegue. Es como si una perso-
na que tomara un avion todos los dias de su vida tuviera un accidente cada 6850 afios.

Se produjo un aumento significativo de la tasa de accidentes en un entorno de importante crecimiento de trafico
aéreo, por lo que la Comisién de Navegacion Aérea de OACI (ANC - Air Navigation Commission) puso de manifiesto
la urgente necesidad de reducir la tasa de accidentes por nimero de operaciones si se queria mejorar la seguridad
operacional del transporte aéreo.

Efectivamente, el andlisis de los datos historicos de la tasa de accidentes mortales en los tltimos 20 afios muestra
una aparente estabilizacidn en la tasa de accidentes en la Ultima década. Fijar un objetivo en términos de nimero de
accidentes por n° de operaciones era obligado si se queria disminuir el nimero absoluto de accidentes en un entor-
no de crecimiento del trafico aéreo.

En paises desarrollados se trabaja con un objetivo de 0.2 accidentes por cada millon de operaciones aéreas.

Accidentes Mortales ~ Flota Mundial de Reactores Comerciales ~ Periodo 1953-2010
Fatal Acidents - Worldwide Commercial Jet Fleet - 1959 through 2010
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Las practicas actuales de seguridad han dejado, por tanto, de actuar por reaccién, para pasar a actuar de un modo
preventivo y proactivo. Siguiendo las directrices de OACI estas practicas vienen siendo aplicadas por los diversos
prestatarios de servicios del transporte aéreo: las compaiiias aéreas, los proveedores de servicios de navegacion
aérea y los explotadores aeroportuarios, como agentes principales.

La seguridad operacional es el objetivo estratégico mas importante de OACI. En el Consejo del 17 de diciembre de
2004 lo declard explicitamente, e identificé una serie de medidas y objetivos concretos de mejora de la seguridad
operacional en el periodo 2005-2010. Para la consecucion de dichos objetivos puso en marcha 6 programas de tra-
bajos, entre los que se encontraba la certificaciéon de aeropuertos, orientados a apoyar en materia de seguridad ope-
racional a los Estados, como reguladores aeroportuarios, y de los servicios de navegacién aérea, y a los propios
proveedores de servicios de transporte aéreo:

1. Plan Global de Seguridad Operacional de la Aviacion (GASP- Global Aviation Safety Plan).

2. Programa Universal de auditoria de la supervisién de la seguridad operacional (USOAP - Universal Safety Over-
sight Audit Programme).

3. Sistemas de Gestion de la Seguridad Operacional para los Servicios de Tréansito Aéreo! (ATS Safety Management
Systems).

4. Programas de Aseguramiento de la Calidad de los Servicios de Transito Aéreo (ATS QA Programmes).

5. Sistemas de Gestién de la Seguridad Operacional en Aeropuertos (Airport Safety Management Systems).

6. Certificacion de Aeropuertos (Airport Certification).

1 Servicios de Navegacién Aérea que incluyen los servicios de gestion del transito (ATM), de Informacién (FIS) y de Alerta (AS).
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The ICAO's Air Navigation Commission (ANC) continues to work to identify trends in air accident data and establish
priorities, while detecting possible latent hazards for which corrective measures should be taken. It conducts a year-
ly review of the factors causing air transport accidents and incidents and discloses its findings to States to enable
them to channel their preventive policies and ascertain whether their programmes are moving in the right direction.

The statistics by category of event are indicative of the action that should be taken in airports to improve safety.

Accidents per event category
Accidentes por categoria de suceso (199-2008}

Undershoot/overshoot runway
Aterrizaje demasiado corto o demasiado largo
Wind shear or thuderstorm

Cortante de viento rayos

Aerodrome infraestructure
Infraestructura dei aerédromo
Abnormal runway contact

Contacto anormal con la pista de vuelos
Runway excursion

Salida de pista

Unkown or undetermined

Desconocido o indeterminado

No power plant

Fallo del sistema/Componentes

Power plant failure or malfunction
Fallo de motores

Post-impact fire/smoke

Fuego o humo tras el impacto

Lossof control - inflight

Pérdida de control durante el vuelo
Controlled flight intoor toward terrain
Vuelo controlado contra el terreno

Source: Ref. [4]

Number of accidents
Fuente: Ref. {4] Ndmero de accidentes

A review of the data in the chart above from the standpoint of the aerodrome reveals the following:

+ post-impact fire or smoke: related to airport rescue and fire fighting service resources and response time

* runway excursion: related to pavement surface characteristics and the existence of runway strips prepared to
minimise aircraft damage in the event of excursion

+ abnormal runway contact: related, among others, to the accuracy of visual or instrumental approach slope indi-
cators

» aerodrome infrastructure: related to landing and take-off facilities and surface movement and aircraft parking
areas

» wind shear or thunderstorm: related, among others, to aerodrome meteorological information facilities

+ under/overshooting runway: related, among others, to the existence of runway end safety areas (RESAs).

Comparing fatal accidents in the period 1999-2003 to the accidents in the period 2004-2008 yields the results shown
below.

The rate of accidents attributable to the aircraft themselves has declined substantially, while the aerodrome-related
accident rate has remained essentially flat or risen slightly. The fact that over 12 % of the fatal accidents were
caused by runway excursions in 2004-2008 is striking. In light of these data and in connection with airport infrastruc-
ture only, the GASP established:

+ the need to include the content of Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation, Volume |, Aero-
drome Design and Operations, in the USOAP {Universal Safety Oversight Audit Program)

+ a two-tier audit programme structure, involving both the regulator (in Spain, the National Air Safety Agency,
AESA) and the airport service provider.

Notions such as certified aerodrome, aerodrome certificate, and safety management system and certification

process appeared for the first time in the 3¢ edition {amendment 4 to Annex 14), which entered into effect on 1
November 2001.
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La Comisidon de Navegacion Aérea de la OACI (ANC - Air Navigation Comimssién) sigue trabajando en la actualidad
en la identificacién de tendencias en los datos de accidentes aéreos para la identificacién de prioridades y para
identificar posibles peligros latentes sobre los que se deben tomar medidas correctivas. Revisa anualmente [os fac-
tores causales de accidentes e incidentes en el transporte aéreo, y los divulga a todos los estados, para que orien-
ten sus politicas preventivas y verifiquen si los programas van en la buena direccién.

Las estadisticas segln la categoria de accidentes muestran datos interesantes para determinar las actuaciones a
realizar en los aeropuertos para mejorar la seguridad:

Si examinamos estos datos, desde el punto de vista del aerédromo identificamos los siguientes aspectos:

+ Fuego o humo tras el impacto: relacionados con los medios y el tiempo de respuesta del Servicio de Salvamento
y Extincidn de Incendios del Aeropuerto.

- Salida de Pista: relacionados con las caracteristicas superficiales de los pavimentos y la existencia de unas fran-
jas de pista preparadas para minimizar los daios de la aeronave en caso de salida de pista.

+ Contacto anormal con la pista de vuelos: relacionados, entre otros, con el correcto funcionamiento de los indica-
dores visuales o instrumentales de pendientes de aproximacion.

» Infraestructura del aerédromo: relacionados con las instalaciones destinadas al aterrizaje, despegue, y movi-
miento en superficie, o zona de estacionamiento de aeronaves.

« Cortante de viento o rayos: relacionados, entre otros, con las instalaciones de informacién meteorolégica del
aerdédromo.

+ Aterrizaje demasiado corto o demasiado largo: relacionados, entre otros, con la provisién de Areas de Seguridad
de Extremo de Pista (Runway Safety Area/RESAS).

Centrandonos exclusivamente en accidentes mortales, y evaluando el periodo 1999-2003 frente al periodo 2004-
2008, se han obtenido los siguientes resultados:

Accidentes mortales
Mortals Accidents

2 (2004-2008)
£ {1599 - 2003)

Contacto anormal con la pista de vuelos
Abnormal runway contac

Salida de pista
Runway excursion

Fallo de motores
Power plant failure or malfunction

Fallo del sistema/Componentes
No power plan

Fuego o humo tras el impacto
Post-impact fire/smoke

Pérdida de control durante el vuelo
Lossof control - infligh

Vuelo controlado contra el terreno
Controlled flight intoor toward terrain

% 5% 0% 15% 0% 5% 3%

Fuente: Ref. [4] Namero de accidentes
Source: Ref. [4] Number of accidents

Se observa una importante disminucion de los accidentes debidos a las propias aeronaves, y una tendencia practi-
camente constante, o incluso ligeramente creciente, de los accidentes en los que el aer6dromo interviene. Relevan-
te es el dato de mas de 12% de accidentes mortales por salidas de pista en 2004-2008. A tenor de estos datos, y en
lo estrictamente relacionado con la infraestructura aeroportuaria, el GASP establecio:

+ La necesidad de ampliar el USOAP (Universal Safety Oversight Audit Program) a lo contemplado en el Anexo 14
al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Volumen 1 “Disefio y Operaciones de Aerédromo”.

« Estructurar el programa de auditorias en dos niveles, involucrando tanto al Regulador (caso de Espafa la Agen-
cia Estatal de Seguridad Aérea, AESA), como al Proveedor de Servicios Aeroportuarios.
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Amendment 4 also established deadlines by which States would have to implement these provisions, although they
were eliminated in subsequent amendments to Annex 14 as States gradually incorporated the requirements into
their regulatory systems. More specifically, amendment 4 provided that aerodromes used for international opera-
tions would have to be certified as of 27 November 2003 and that as of 24 November 2005 all certified aerodromes
would have to have a safety management system (SMS) in place.

From this preventive and proactive perspective, the attainment of an aerodrome certificate by the operator? consti-
tutes the baseline for continued monitoring of compliance with the specifications.

Airport certification is an intermediate aim in the safety management process, not an end in itself, for the certificate
is only obtained after an efficient safety management system has been instituted. After certification, system safety
must be monitored proactively with a view to continuous improvement via auditing and surveillance.

The 5th edition of Annex 14 [5] is presently in effect. This edition includes up to amendment 10-B of 18/10/2010, in
which the specific deadlines were eliminated, but which included the following provisions.

+ The most effective and transparent means of ensuring compliance with applicable specifications is the availability
of a separate safety oversight entity and a well-defined safety oversight mechanism with support of appropriate
legislation to be able to carry out the function of safety regulation of aerodromes.

+ The certification process establishes the baseline for continued monitoring of compliance with the specifications.

+ States must certify aerodromes used for international operations in accordance with the specifications contained
in Annex 14 as well as other relevant ICAQO specifications through an appropriate regulatory framework

+ States must certify public-use aerodromes in accordance with the specifications in Annex 14 as well as other rele-
vant ICAO specifications through an appropriate regulatory framework.

« States must establish a safety programme to achieve an acceptable level of safety in civil aviation.

+ States must require, as part of their safety programme, that a certificated aerodrome implement a safety manage-
ment system acceptable to the State.

2. TERMINOLOGY

The terminology used in this Review is in keeping with both ICAO international terminology and Spanish domestic
usage, recently fine-tuned to unravel the possible confusion around the application of airport certification to public-
use aerodromes, as stipulated in Royal Decree 862/2009 [21].

ICAO Annex 14 [5] contains the following definitions.

+ A standard is any specification for physical characteristics, configuration, matériel, performance, personnel or
procedure, the uniform application of which is recognised as necessary for the safety or regularity of internation-
al air navigation and to which Contracting States must conform in accordance with the Convention.

+ A recommended practice is any specification for physical characteristics, configuration, matériel, performance,
personnel or procedure, the uniform application of which is recognised as desirable in the interest of safety, reg-
ularity or efficiency of international air navigation, and to which Contracting States must endeavour to conform in
accordance with the Convention.

+ A certified aerodrome is an aerodrome whose operator has been granted an aerodrome certificate.

+ An aerodrome certificate is a certificate issued by the appropriate authority under applicable regulations for the
operation of an aerodrome.

2 Note that the certificate is also granted to the aerodrome operator and not to the infrastructure separately.
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Previamente, en la 3% Edicién, Enmienda 4 al Anexo 14 que entré en vigor el 1 de noviembre de 2001, se habian
incluido por primera vez los conceptos de aerodromo certificado, certificado de aerédromo, sistema de gestion de la
seguridad y certificacidén de aerédromos.

En esta Enmienda 4 también se incluyeron fechas en las cuales los estados deberian haber desarrollados estos
aspectos, aunque en enmiendas posteriores del Anexo 14 se eliminaron pues los Estados fueron incorporando
dichos conceptos a su régimen reglamentario. Concretamente, esta Enmienda 4 establecia que desde el 27 de
noviembre de 2003 debian certificarse los aerodromos empleados por operaciones internacionales, y que desde el
24 de noviembre de 2005, un aerédromo certificado tendra en servicio un sistema de gestion de la seguridad opera-
cional (SGSO) (Safety Management System SMS).

Bajo esta perspectiva preventiva y proactiva comentada, la obtencién del certificado de aerédromo por parte del
explotador?, establecera el punto de referencia para la vigilancia continua del cumplimiento de las especificaciones.

La certificacién del aeropuerto es un hito intermedio en todo el proceso de gestién de la seguridad operacional; no
es un fin en si mismo, pues es necesario implantar un sistema eficiente de gestion de la seguridad operacional para
obtener el certificado vy, tras la certificacidn, se debe seguir vigilando proactivamente la seguridad operacional del
sistema para su mejora continua mediante la auditoria y vigilancia del mismo.

En la actualidad esta vigente la 5° Edicién del Anexo 14 [5], que incluye hasta la Enmienda 10-B de 18/11/2011,
dénde se han eliminado las fechas que establecian plazos concretos, pero se incluyen las siguientes prescripciones:

« El medio mas eficaz y transparente de garantizar el cumplimiento de las especificaciones aplicables es contar con
una entidad separada de vigilancia de la seguridad operacional y un mecanismo bien definido de vigilancia de la
seguridad operacional apoyado por legislacion apropiada para poder ejercer la funcion de regular la seguridad
operacional de los aer6dromos.

+ El proceso de certificacion establece también el punto de referencia para la vigilancia continua del cumplimiento
de las especificaciones.

» Los Estados certificaran, mediante un marco normativo apropiado, los aerédromos utilizados para operaciones
internacionales de conformidad con las especificaciones contenidas en este Anexo y otras especificaciones perti-
nentes de la OACI.

« Los Estados deberfan certificar los aerédromos disponibles para el uso publico de conformidad con estas especi-
ficaciones y otras especificaciones pertinentes de la OACI, mediante un marco normativo apropiado.

+ Los Estados estableceran un programa de seguridad operacional para lograr un nivel aceptable de seguridad en
la operacion de aerddromos.

« Los Estados exigiran, como parte de su programa de seguridad operacional, que el explotador certificado del
aerddromo implante un SGSO que sea aceptable para el Estado.

2. TERMINOLOGIA

La terminologia empleada en este Cuaderno es acorde con la internacional de OACI y la Espafola, recientemente
matizada para desentrafar la posible confusion de la aplicacién del proceso de certificacién a los aeropuertos a los
aerddromos de uso publico del Real Decreto 862/2009 {21].

El Anexo 14 de la OACI [5] define:

» Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracién, material, performance, personal o procedi-
miento, cuya aplicacion uniforme se considera necesaria para la seguridad operacional o regularidad de la nave-
gacion aérea internacional y a la que, de acuerdo con el Convenio, se ajustaran los Estados contratantes.

+ Recomendacion o Método Recomendado: Toda especificacion de caracteristicas fisicas, configuracién, material,
performance, personal o procedimiento, cuya aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de segu-
ridad operacional, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea internacional, y a la cual, de acuerdo con el
Convenio, trataran de ajustarse los Estados contratantes.

« Aerédromo Certificado: Aeré6dromo a cuyo explotador se le ha otorgado un certificado de aerédromo.

« Certificado de Aerédromo: Certificado otorgado por la autoridad competente de conformidad con las normas
aplicables a la explotacion de aerédromos.

2 Obsérvese también que el certificado se otorga al explotador del aerédromo, y no aisladamente a la infraestructura.
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* A State safety programme is an integrated set of regulations and activities aimed at improving safety.

» A safety management system is a systematic approach to managing safety including the necessary organisation-
al structure, accountabilities, policies and procedures.

Article 39 of Spanish Act 48/1960 of 21 July on Air Navigation [17] contains the following definitions.

+ An airport is any aerodrome having permanent public facilities and services to regularly support air traffic, park
and repair aircraft and allow the admission or departure of passengers or cargo.

That definition notwithstanding, Royal Decree 1189/2011 of 19 August [19], recently enacted, reserves the denomi-
nation “certified” airport to public-use aerodromes which, pursuant to the regulations themselves and to Communi-
ty legislation, must be certificated. This Royal Decree contains the following definitions.

+ A certified airport is an airport whose operator? has been granted an airport certificate.

* A public-use aerodrome is a civil aerodrome offering services to all users without exception and shown as such
in the aeronautical information service's (AIS) aeronautical information publication (AIP).
Aerodromes providing commercial passenger, merchandise or mail carriage services, commercial aircraft main-
tenance, flight schools for commercial or air taxi pilots or tourist flights are regarded as public-use facilities.
All other aerodromes are regarded as restricted use aerodromes.

+ A verified public-use aerodrome is an airport or public civil aerodrome whose operator has obtained a favourable
verification ruling.

« A temporary aerodrome is an area apt for use by one or several aircraft, whose availability is limited to a maxi-
mum of 30 days per year and which has no permanent infrastructure for operating aircraft. When such aero-
dromes are available for more days per year, they constitute restricted use aerodromes.

* An airport infrastructure operator is a natural or legal person designated by the public airport or aerodrome
owner who meets the obligations laid down in Article 40 of Act 21/2003 of 7 July on Air Safety [16], namely:

- to ensure uninterrupted use of and acceptable safety conditions in the airport, aerodrome or airport facility
managed

- to meet all safety requirements in connection with the design, construction, use and operation of the airport,
aerodrome or airport facility managed

- to coordinate the airport/aerodrome emergency civil defence plan with the plans approved by the competent
authorities

— to ensure that airport/aerodrome staff members receive mandatory operational safety and civil aviation
training.

+ A certified or verified operator is a natural or legal person, holder of the respective airport certificate or
favourable verification ruling for a public-use aerodrome who, as such, is responsible for ensuring that the air-
port or public-use aerodrome for which the certificate or favourable verification ruling was issued meets all the
requirements laid down in the certification regulations.

+ Limitations of the certificate or favourable verification ruling are temporary restrictions that may be applied to a

certificate or favourable ruling held by an airport or public-use aerodrome that fails to comply with one or several

- of the design or operation provisions of the certification regulations or technical standards. Under these arrange-

ments, the facility is allowed to continue to operate subject to the restrictions with no need to suspend or revoke
the certificate or favourable ruling.

* An airport or public-use aerodrome manual is a document requisite to the issue of certificates or favourable rul-
ings, which must be prepared to the certification regulations and contain the information needed to verify that
the airport infrastructure, facilities, services, equipment, systems and operating procedures conform to the provi-
sions of the regulations and are apt for the aircraft operations proposed.

3 "Operator” is the word employed on Spanish standards for people who operates an airport infraestructure.
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Programa de Seguridad Operacional: Conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminados a mejorar
la seguridad operacional.

Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional: Enfoque sistematico para la gestién de la seguridad operacio-
nal, que incluye la estructura organica, lineas de responsabilidad, politicas y procedimientos necesarios.

El articulo 39 de la ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea [17], define:

Aeropuerto: Todo aerédromo en el que existan, de modo permanente, instalaciones y servicios con caracter
publico, para asistir de modo regular al trafico aéreo, permitir el aparcamiento y reparaciones del material aéreo
y recibir o despachar pasajeros o carga.

Sin perjuicio de esta definicion, el Real Decreto 1189/2011 de 19 de agosto [19], reserva la denominacion de aero-
puerto con el calificativo “certificado” a aquéllos aerédromos de uso publico que, conforme al propio reglamento y
por aplicacién de la normativa comunitaria, deben ser certificados. Asi este Real Decreto define:

Aeropuerto certificado: Aeropuerto a cuyo gestor? se le ha otorgado un certificado de aeropuerto.

Aerédromo de uso publico: aerédromo civil que ofrece servicios a cualquier usuario sin discriminacion y figura
como tal en la publicacién de informacion aeronautica (AIP) del Servicio de Informacién Aeronéautica.

En todo caso se consideran aerédromos de uso ptiblico a los aerédromos civiles en que se prevea la realizacion
de operaciones de transporte comercial de pasajeros, mercancias y correo, mantenimiento de aeronaves para
transporte comercial, base de escuelas de vuelo para pilotos comerciales y de aerotaxi, y vuelos turisticos.

E! resto de los aerédromos se consideran aerédromos de uso restringido.

Aerédromo de uso publico verificado: Aeropuerto o aerédromo civil de uso publico cuyo gestor ha obtenido una
resolucion favorable de verificacion.

Aerédromo eventual: Superficie apta para el uso por una o varias aeronaves, cuya utilizacion esté limitada en el tiem-
po a un méximo de 30 dias al afio y que no dispone de infraestructuras permanentes para la operacion de aeronaves.
Cuando el uso del aerodromo sea por un tiempo superior sera considerado como aerédromo de uso restringido.

Gestor de la infraestructura aeroportuaria: Persona fisica o juridica designada por el titular del aeropuerto o
aerodromo de uso publico y que cumple los requisitos para el ejercicio de las obligaciones que determina el arti-
culo 40 de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea [16]:

— Asegurar la continuidad del uso en adecuadas condiciones de seguridad del aeropuerto, aerédromo o instala-
cién aeroportuaria que gestionen.

~ Cumplir las condiciones de seguridad exigidas en relacion con el disefio, construccion, uso y funcionamiento
del aeropuerto, aerédromo o instalacion aeroportuaria que gestionen.

- Disponer de un plan de emergencia de proteccién civil en coordinacién con los planes aprobados por los 6rga-
nos competentes en dicha materia.

— Cumplir los deberes legalmente establecidos de formacién de su personal en materia de seguridad operacio-
nal y de la aviacion civil.

Gestor certificado o verificado: Persona, fisica o juridica, titular del correspondiente certificado de aeropuerto o
de la resolucién favorable de verificacion de aerédromo de uso publico y que, como tal, es el responsable del
cumplimiento de los requisitos del reglamento de certificacion en el aeropuerto o aerédromo de uso publico para
el que se ha expedido, respectivamente, el certificado o la resolucién favorable de verificacidn.

Limitacién del certificado o de la resolucién favorable de verificacion: Restriccién temporal que puede ser
impuesta, segun sea el caso, al certificado de aeropuerto o a la resolucion favorable de verificacion de aerédro-
mo de uso publico, como consecuencia del incumplimiento de alguna de las disposiciones del reglamento de
certificacién o en las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso publico, de forma que pueda
seguir operando con esas restricciones sin necesidad de suspender o revocar el certificado o la resolucion favo-
rable de verificacion.

Manual del aeropuerto o del aerédromo de uso publico: Documento esencial para la emisidn, respectivamente,
del certificado o de la resolucién favorable de verificacion preparado de acuerdo con las especificaciones del
reglamento de certificacion y que contiene la informacidn que permite comprobar que la infraestructura aeropor-

3 Gestor es el término empleado en la legislacion espanola para designar al explotador de los servicios aeroportuarios.
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+ Air navigation service providers are any public or private entity responsible for providing air navigation services
for air traffic in general.

*+ Air navigation services include air traffic, communication, navigation and surveillance services, meteorological
services intended for air navigation and aeronautical information services.

+ A safety management system (SMS) is a specific system for each airport infrastructure with a detailed descrip-
tion of the aeronautical safety organisational structure, accountabilities, procedures, processes and provisions
applied by the certified or verified operator to ensure safe use of the aerodrome.

3. REGULATORY FRAMEWORK FOR CERTIFICATION
3.1. INTERNATIONAL LEGISLATION

The rules for international civil aviation were laid down in the Convention on International Civil Aviation concluded
in Chicago in 1944. The signatories accepted the following provisions [8]:

Art. 15: Every airport in a contracting State which is open to public use by its national aircraft shall likewise,
subject to the provisions of Article 68, be open under uniform conditions to the aircraft of all the other contract-
ing States

Arts 28 and 37: Each Contracting State undertakes to provide, in its territory, airports, radio services, meteorological
services and other air navigation facilities to facilitate international air navigation, in accordance with the ICAO’s
SARPSS established from time to time, pursuant to this Convention and to collaborate in securing the highest practi-
cable degree of uniformity in regulations, standards, procedures, and organisation.

International aeronautical legislation also provides that States are responsible for guaranteeing the safety, regulari-
ty and efficiency of air navigation within their jurisdictions. Nonetheless, since airport operation is usually delegated
to an operator, States must deploy three essential tools to guarantee safe aerodrome operation:

1. suitable basic legislation providing for certification
2. a State entity responsible for enforcing safety
3. regulations establishing the procedures for aerodrome certification.

3.2. SPANISH LEGISLATION
Further to ICAQ guidelines, Spain presently has:

basic air navigation legislation on airport certification, namely Act 21/2003 of 7 July on Air Safety, recently
amended by Act 1/2011 of 4 March that establishes the National Operational Safety Programme for Civil Avia-
tion [16] and [15]

a safety surveillance entity, the National Air Safety Agency, with by-laws approved under Royal Decree 184/2008
establishing the National Air Safety Agency Statute (AESA) [22]

regulations for aerodrome certification that lay down the technical design and operational rules by which public-
use aerodromes must abide, and a 1 March 2016 deadline for certifying all the airports in the network. These regula-
tions have been amended as specified in references [21], [19] and [18].

As noted, [19] replaced [21] on 19 August 2011. The ceftification regulations are now entitled “Certification and Veri-
fication Regulations for Airports and other Public-Use Aerodromes” to cover public-use aerodromes where verifica-
tion of the safety conditions, rather than full-fledged certification, suffices.

In Spain [19], all airports, regardless of their nature, denomination or ownership, that provide commercial air
traffic services and have instrumental approach or departure procedures in place, must be certified if they also:

4 |CAO standards and recommended practices.
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tuaria, sus instalaciones, servicios, equipos, sistemas y procedimientos operacionales se ajustan a lo dispuesto
en este reglamento y gue es adecuado para las operaciones de aeronave propuestas.

+ Proveedores de servicios de navegacion aérea: Cualquier entidad publica o privada encargada de la prestacion
de servicios de navegacion aérea para la circulacién aérea general.

+ Servicios de navegacién aérea: Los servicios de transito aéreo, los servicios de comunicacién, navegacién y vigi-
lancia, los servicios meteorolégicos destinados a la navegacion aérea y los servicios de informacién aerondutica.

+ Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional {SGSO): Sistema especifico para cada infraestructura aeropor-
tuaria, en el que se detalla la estructura organica, las responsabilidades, los procedimientos, los procesos y las
disposiciones que en materia de seguridad aerondutica aplica el gestor certificado o verificado y que permite uti-
lizar el aerédromo de forma segura.

3. MARCO REGULADOR DEL PROCESO DE CERTIFICACION
3.2. NORMATIVA INTERNACIONAL

Las reglas de la aviacion civil internacional se establecieron en el Convenio de Aviacion Civil Internacional que se
firmo en Chicago en 1944. Los paises firmantes aceptan las siguientes condiciones de dicho convenio [8]:

Art°® 15: Todo aeropuerto de un Estado contratante que esté abierto a sus aeronaves nacionales para fines de uso
publico estara igualmente abierto, en condiciones uniformes y a reserva de lo previsto en el Articulo 68, a las aero-
naves de todos los demas Estados contratantes.

Arts® 28 y 37: Cada Estado se compromete, en la medida que lo estime posible, a proporcionar en su territorio aero-
puertos y otras instalaciones y servicios de navegacion aérea con arreglo a los SARPS* elaborados por OACI, y a
colaborar con el fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones, normas, procedi-
mientos y organizacion.

La normativa aeronautica internacional también establece que los Estados son los responsables de garantizar la
seguridad, regularidad y eficiencia de las operaciones de aeronaves dentro de su jurisdiccion. Sin embargo, es habi-
tual que se delegue la operacién del aeropuerto en un explotador del mismo, por lo que los Estados deben disponer
de tres herramientas esenciales para garantizar la seguridad de las operaciones del aerddromo:

1. Una legislacion basica apropiada, que contemple el proceso de certificacion.
2. Una entidad estatal encargada de la vigilancia de la seguridad operacional.
3. Un reglamento que establezca el procedimiento para la certificacion de aerédromos.

3.2. NORMATIVA ESPANOLA
De acuerdo a las orientaciones de OACI, en estos momentos se dispone de:

Una Legislacion Aeronautica Basica, que contempla el proceso de certificacion de aeropuertos. En el caso de Espa-
fia es la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, recientemente modificada por la Ley 1/2011, de 4 de marzo,
por la que se establece el Programa Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacién Civil. [16] y [15]

Un Entidad de Vigilancia de la Seguridad Operacional, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, cuyos estatutos se apro-
baron en Real Decreto 184/2008, por el que se aprueba el Estatuto de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) [22].

Un Reglamento de Certificacion de Aerédromos, que regula el proceso de certificacién y establece las normas téc-
nicas de disefio y operacién a las que deben acogerse los aerédromos de uso publico, y un plazo hasta el 1 de
marzo del 2016 para la certificacion de todos los aeropuertos de la red. Este reglamento ha sufrido las evoluciones
citadas como referencias [21], [19] y [18].

Como se observa, [19], ha sustituido a [21] el 19 de agosto de 2011. La denominacion del reglamento de certifica-
cion ha pasado a ser “Reglamento de Certificacion y Verificacion de Aeropuertos y otros Aerédromos de uso Publi-
co”, para considerar el caso de los Aerédromos de Uso publico donde no se requiere un certificado, sino una sim-
ple verificacion de condiciones de seguridad.

En cuanto al alcance del proceso de certificacion, en Espafa deberan ser certificados [19] los aeropuertos, cualquie-
ra que sea su naturaleza, denominacién o titularidad, que presten servicios al trafico aéreo comercial y tengan esta-
blecidos procedimientos de aproximacién o de salida por instrumentos y:

4 Normas y Métodos Recomendados de OACI. (Standards and Recommended Practices)
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1. have a paved runway 800 m or longer or are used exclusively for helicopters, and
2. handle over 10 000 passengers or over 850 cargo operations per year.

All other public airports and aerodromes, whether under regicnal or national jurisdiction, are subject to verification
of compliance with the technical design and operation rules relating to operational safety. The regulations reserve
the term public-use aerodrome for the latter manner of facilities.

3.3. ANALYSIS OF SPANISH CERTIFICATION REGULATIONS
The content of the Certification Regulations is summarised below.

Chapter |. General provisions: these articles address the scope of application, definitions, consideration to be given
to air bases and joint use aerodromes and identification of the competent certification body.

Chapter Il. Certificated or verified operator’s obligations:

« general obligations: comply with technical rules; refrain from making changes that affect certification or verifica-
tion status; ensure ongoing compliance with the obligations laid down in the certificate or verification ruling;
monitor and require third parties providing services to comply with the established procedures; ensure organisa-
tional efficiency and staff qualifications; manage services, facilities, systems and equipment further to established
procedures; cooperate and coordinate operations with the air navigation service provider in all areas involving
safety; accept AESA inspections and collaborate with its agents; and have sufficient human, material and techni-
cal resources to implement the verification and control procedures scheduled to ensure compliance with technical
rules and procedures;

+ requirements for obtaining and maintaining a certificate or favourable verification status: comply with recom-
mended rules and methods; have an approved airport or public-use aerodrome manual; update the manual;
establish and maintain operating procedures to guarantee aircraft safety; include an SMS in the manual; and
guarantee conformity with the documents submitted to obtain the certificate or favourable verification ruling;

+ exemptions.

Chapter lil. Airport certification: this chapter includes provisions on the airport certificate and manual as well as the
certification procedure.

Chapter 1V. Verification of public-use aerodromes: this chapter addresses the requirements and procedures for
obtaining a favourable verification.

Chapter V. Other provisions applicable to airports and public-use aerodromes under regional jurisdiction: verifica-
tion by regional authorities, application and additional cooperation mechanisms are discussed in this chapter.

Chapter V1. Aeronautical inspection and schedule of penalties.

The areas to be covered by SMSs and the formulation of aerodrome manuals are discussed in a later section of this
review.

3.4. OTHER CERTIFICATION REGULATIONS

The United States Federal Aviation Administration’s (FAA) Code of Federal Regulations [25] may be the regulations
most often cited internationally. This code requires airports to be certificated where:

+ scheduled and unscheduled flights operate with air carrier aircraft having more than 30 seats
« scheduled flights operate with air carrier aircraft having 10 to 30 seats
« the FAA administrator requires a certificate.

By contrast, it does not apply to airports where air carrier passenger flights operate only if the airport has been des-
ignated as an alternative facility.

This code was used as a basis for the regulations formulated by ICAO and other countries, in particular in Latin
America, whose national codes have a similar structure, although with logical differences to accommodate domestic
characteristics.
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1. Tengan una pista pavimentada de 800 metros o mas o se utilicen exclusivamente para helicopteros, y
2. Gestionen mas de 10.000 pasajeros al ailo o mas de 850 movimientos al afio relacionados con operaciones de carga.

El resto de los aeropuertos y aerédromos de uso publico, sean de competencia estatal o autondmica, estan sujetos
a la verificacion del cumplimiento de las normas técnicas de disefio y operacion exigibles por motivos de seguridad
operacional. Para estos aerédromos, el reglamento reserva la denominacion de aerédromos de uso publico.

3.3. ANALISIS DEL REGLAMENTO DE CERTIFICACION DE ESPANA

Un analisis resumido del contenido de! Reglamento de Certificacion nos facilita el entendimiento del proceso de cer-
tificacion:

Capitulo 1. Disposiciones generales. Fija el objeto, &mbito de aplicacidn, definiciones, tratamiento a dar a las bases
aéreas y aerédromos de utilizacién conjunta e identifica el 6rgano competente para el proceso de certificacion.

Capitulo Il. Obligaciones del gestor certificado o verificado:

» Obligaciones generales: cumplir las normas técnicas, no efectuar cambios que afecten a la condicion de certifica-
cion o verificacion, asegurar el cumplimiento continuado de las obligaciones contenidas en el certificado o reso-
lucidn de verificacion, vigilar y exigir a terceros que presten servicios el cumplimiento de los procedimientos
establecidos, mantener la organizacion y competencia del personal; gestionar los servicios, instalaciones, siste-
mas y equipos con arreglo a los procedimientos establecidos; cooperar y coordinarse con el proveedor de servi-
cios de navegacion aérea en todo lo relacionado a seguridad operacional; someterse y colaborar con las activida-
des inspectoras por parte de AESA, contar con medios humanos, materiales y técnicos para desarrollar los proce-
dimientos programados de verificacién y control del cumplimiento de las normas técnicas y procedimientos.

» Requisitos de Obtencién y mantenimiento del certificado o condicioén favorable de verificacién: Cumplimiento de
normas y métodos recomendados, disponer del manual de aeropuerto o de aerédromo uso publico aprobado,
actualizar el manual, establecer y mantener procedimientos de operacion para garantizar la seguridad de las
aeronaves, disponer de un SGSO incluido en el manual, garantizar la conformidad con la documentacion aporta-
da para la obtencién del certificado o resolucion favorable de verificacion.

+ Exenciones

Capitulo lll. Certificacion de aeropuertos: Certificado del aeropuerto, manual del aeropuerto, procedimiento de certi-
ficacion.

Capitulo IV, Verificaciéon de los aerédromos de uso publico: Resolucion favorable de verificacion, requisitos y proce-
dimiento.

Capitulo V. Otras disposiciones aplicables a los aeropuertos y aerédromos de uso publico de competencia autoné-
mica: verificacion por las comunidades auténomas, solicitud y mecanismos adicionales de cooperacion.

Capitulo VI. Inspeccion Aeronautica y Régimen Sancionador.
Maés adelante se detallan los aspectos de implantacién de un SGSO, y de la Elaboracién de un Manual de Aerédromo.
3.4. OTROS REGLAMENTOS DE CERTIFICACION

A nivel internacional, quizas, el reglamento mas referenciado es el desarrollado por la Federal Aviation Administra-
tion (FAA) de Estados Unidos [25]. Este reglamento requiere que se certifiquen los aeropuertos donde:

« Operen companias regulares y no regulares con aeronaves de mas de 30 asientos.
« Operen compaiiias regulares con aeronaves de mas de 9 asientos y menos de 30.
» El administrador de la FAA requiera tener un certificado.

En cambio, no aplicaria a los aeropuertos donde las operaciones de pasajeros por compafiias aéreas se realicen uni-
camente en el caso de que el aeropuerto se haya designado como alternativo.

Este reglamento sirvio para el desarrollo de la normativa de OACI y la de otros paises, especialmente en Latinoamé-

rica donde se han desarrollado los reglamentos nacionales con una estructura muy similar, aunque con las logicas
diferencias motivadas por las caracteristicas de los propios paises.
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Since the elements of the Spanish regulations are described more fully in a later section, only the contents of the

American code are reproduced here.

CONTENTS

SUBPART A-GENERAL

SUBPART D-OPERATIONS (cont)

139.1 APPLICABILITY.

139.307 UNPAVED AREAS

139.3 DELEGATION OF AUTHORITY.

139.309 SAFETY AREAS

139.5 DEFINITIONS

139.311 MARKING, SIGNS, AND LIGHTING

139.7 METHODS AND PROCEDURES FOR COMPLIANCE

139.313 SNOW AND ICE CONTROL

SUBPART B-CERTIFICATION

139.315 AIRCRAFT RESCUE AND FIRE FIGHTING: INDEX
DETERMINATION

139.101 GENERAL REQUIREMENTS

139.317 AIRCRAFT RESCUE AND FIRE FIGHTING: EQUIPMENT
AND AGENTS

139.103 APPLICATION FOR CERTIFICATE
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139.105 INSPECTION AUTHORITY
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STANCES AND MATERIALS

139.107 ISSUANCE OF CERTIFICATE

139.323 TRAFFIC AND WIND DIRECTION INDICATORS

139.109 DURATION OF CERTIFICATE

139.325 AIRPORT EMERGENCY PLAN

139.111 EXEMPTIONS

139.327 SELF-INSPECTION PROGRAM

139.113 DEVIATIONS

139.329 PEDESTRIANS AND GROUND VEHICLES

SUBPART C—AIRPORT CERTIFICATION MANUAL

139.331 OBSTRUCTIONS

139.201 GENERAL REQUIREMENTS

139.333 PROTECTION OF NAVAIDS

139.203 CONTENTS OF AIRPORT CERTIFICATION MANUAL

139.335 PUBLIC PROTECTION

139.205 AMENDMENT OF AIRPORT CERTIFICATION MANUAL

139.337 WILDLIFE HAZARD MANAGEMENT

SUBPART D—OPERATIONS

139.339 AIRPORT CONDITION REPORTING

139.301 RECORDS

139.341 IDENTIFYING, MARKING, AND LIGHTING
CONSTRUCTION AND OTHER UNSERVICEABLE AREAS

139.303 PERSONNEL

138.343 NON-COMPLYING CONDITIONS

139.305 PAVED AREAS

While the international regulations also drew from the air navigation codes formulated by other developed coun-
tries, such as Australia [3] and the United Kingdom [6], their respective structures differ substantially.

Lastly, to avoid misunderstandings, be it said that the term used here, airport or aerodrome manual, is known in the
United States as airport certification manual and in some Latin American countries as operating manual.

4. CERTIFICATION PROCESS

4.1. GENERAL REMARKS

As noted earlier, regardless of the management and ownership models in place in each country, the State is respon-
sible for guaranteeing the safety, regularity and efficiency of air navigation.

Certification takes place differently depending on whether an airport has been newly built or is already operating. In

the former case, certification is a pre-requisite for commissioning authorisation, while in the latter it would be pre-
posterous to think that an airport should be closed until it is certificated.
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Como més adelante se desarrollan los elementos del reglamento espanol, se indica Gnicamente el contenido del

norteamericano:

CONTENIDO

SUBPARTE A-GENERALIDADES

SUBPARTE D-OPERACIONES (cont)

139.1 AMBITO DE APLICACION.

139.307 ZONAS NO PAVIMENTADAS.

139.3 DELEGACION DE AUTORIDAD.

139.309 AREAS DE SEGURIDAD.

139.5 DEFINICIONES.

139.311 AYUDAS VISUALES Y BALIZAMIENTO.

139.7 METODOS Y PROCEDIMIENTOS A CUMPLIR.

139.313 CONTROL DE LA NIEVE Y EL HIELO.

SUBPARTE B-CERTIFICACION

139.315 SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS:
DETERMINACION DE LA CATEGORIA.

139.101 REQUISITOS GENERALES.

139.317 SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS:
EQUIPOS Y AGENTES DE EXTINCION.

139.103 SOLICITUD DEL CERTIFICADO.

139.319 SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS:
REQUISITOS OPERACIONALES.

139.105 AUTORIDAD DE INSPECCION.

139.321 MANIPULACION Y ALMACENAMIENTO DE
SUSTANCIAS PELIGROSAS.

139.107 EMISION DEL CERTIFICADO.

139.323 INDICADORES DE TRAFICO Y DIRECCION DEL VIENTO.

139.109 DURACION DEL CERTIFICADO.

139.325 PLAN DE EMERGENCIA DE AEROPUERTO.

139.111 EXENCIONES.

139.327 PLAN DE AUTOINSPECCION.

139.113 DESVIACIONES.

139.329 PERSONAL DE AIRE Y VEHICULOS.

SUBPARTE C-MANUAL DEL AEROPUERTO

139.331 CONTROL DE OBSTACULOS.

139.201 REQUISITOS GENERALES.

139.333 PROTECCION DE RADIOAYUDAS.

139.203 CONTENIDOS DEL MANUAL DEL AEROPUERTO.

139.335 PROTECCION PUBLICA.

139.205 ENMIENDAS AL MANUAL DEL AEROPUERTO.

139.337 GESTION DEL PELIGRO DE FAUNA.

SUBPARTE D-OPERACIONES

139.339 SOBRECONDICIONES DEL AEROPUERTO.

139.301 REGISTROS.

139.341 IDENTIFICACION, SENALIZACION Y BALIZAMIENTO
ZONAS DE OBRAS Y NO UTILIZABLES.

139.303 PERSONAL

139.343 CONDICIONES QUE NO PERMITEN EL CUMPLIMIENTO.

139.305 ZONAS PAVIMENTADAS.

La reglamentacidn de otros paises desarrollados en materia aerondutica, como la de Australia [3] o la del Reino
Unido [6], también sirvié de base para el desarrollo de la normativa internacional, pero presentan diferencias de
estructura sustanciales.

Por ultimo, para evitar confusiones, resefiamos que el término Manual de Aerédromo se denomina en Estados Uni-
dos Manual de Certificacion del Aeropuerto o, en algunos paises latinoamericanos Manual de Operaciones.

4. EL PROCESO DE CERTIFICACION

4.1. CONSIDERACIONES GENERALES

Recordemos la premisa de que, independientemente de los modelos de gestién y titularidad de cada pais, el Estado es
el responsable, en su jurisdiccion, de garantizar la seguridad, regularidad y eficiencia de las operaciones de aeronaves.

El proceso de certificacion se materializa de forma diferente segtin si estamos hablando de aeropuertos de nueva
construccidn, o de aeropuertos ya en operacion. Asi, en el primero de los casos la certificacion es un requisito pre-
vio a la autorizacién de puesta en servicio, mientras que en el segundo es descabellado pensar que se debe cerrar
un aeropuerto hasta la obtencion del certificado.
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A transition period for obtaining certification is provided for airports presently in operation, to enable them to adapt
their facilities, procedures and other rules and standards. The standards envisage the possibility of granting excep-
tions to compliance with certain requirements for airports and public-use aerodromes built in singular locations that
fail to meet some of the certification conditions. The intention is to prevent airport closure or a substantial reduction
of its operating capacity, neither of which would be justified, not only in terms of the cost for the economic activity
in the area where it is located, but in light of a facility’s track record of safe operation.

Airport operators must notify the aeronautical information services of the aesrodrome’s certification status for inclu-
sion in the aeronautical information publication (AIP). The AIP shows not only the status of certified aerodromes, but
also the conditions to which their certificates are subject.

The National Air Safety Agency, and specifically the Airport and Navigation Safety Department, through the Airport
Safety, Inspection and Certification Division, is the highest authority responsible for airport safety and certification.

The full certification process includes:

1. adaptation to airport rules

2. implementation and maintenance of the safety management system (SMS)
3. formulation of the airport manual and attainment of the certificate

4. monitoring and auditing operational safety.

4.2. ADAPTATION TO AIRPORT STANDARDS

Prior to certification, airports must adapt to the respective standards. This process is addressed in the existing legis-
lation.

» Three months after the entry into effect of the aforementioned royal decree [21], all operating airports submitted
an action plan to adapt their infrastructure and procedures to its provisions. This plan had to be authorised by the
Secretary of State for Transport on the grounds of a report issued by the National Air Safety Agency.

» The transition period for adapting infrastructure and procedures to the stipulations set out in the royal decree will
finalise on 1 March 2016.

+ After the proposed plan was authorised, the National Air Safety Agency approved a certification scheme applica-
ble to the airports in operation when the royal decree came into effect. The deadline for scheme implementation
is 1 March 2016.

For the newly created status known as public-use aerodromes subject to verification, the transition period for adap-

tation to the technical design and operating rules for public-use aerodromes approved under Royal Decree

1189/2011 [19] will finalise on 31 December 2013.

4.3. IMPLEMENTATION AND MAINTENANCE OF THE SAFETY MANAGEMENT SYSTEM (SMS)

As noted earlier, one of the requisites for obtaining and maintaining a certificate is to have an SMS in place and
include its description in the airport or public-use aerodrome manual.

Initially, amendment 4 to ICAO Annex 14 made allowance for certification without an SMS, although beginning on 24
November 2005, all certificated aerodromes have been required to have an SMS. Given the present maturity of the
process, system implementation and documentation thereof in the aerodrome manual is requisite to certification.
Airports pending certification now commonly have SMSs in place.

4.4, FORMULATION OF THE AIRPORT MANUAL AND GRANT OF THE CERTIFICATE

The contents of the airport manual, an indispensable document in the certification process, are set out in Chapter 5.

The AESA must reach a decision on its acceptance or otherwise of an airport’'s manual within six months of submis-
sion by the operator of the documents required for certification.

If the National Air Safety Agency fails to explicitly accept the airport manual, acceptance shall be understood to be
denied.
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Los aeropuertos en operacion disponen de un periodo transitorio para obtener el certificado, pudiendo en dicho
periodo terminar de adaptar sus instalaciones, procedimientos y demads aspectos. Incluso, se prevé la posibilidad de
conceder excepciones al cumplimiento de normas para aquellos aeropuertos y aerédromos de uso publico ya cons-
truidos en emplazamientos singulares que no cumplan alguna de las condiciones exigibles para su certificacion.
Con ello, se trata de evitar su cierre o una reduccion sustancial de sus capacidades operacionales, lo que no estaria
justificado, no sélo por su coste para la actividad econémica del territorio en que estan ubicados, sino por la expe-
riencia de funcionamiento seguro de estas infraestructuras.

Los explotadores aeroportuarios notificaran el estado de certificaciéon del aerédromo a los servicios de informacién
aerondutica, para su inclusion en la Publicacién de Informacién Aeronautica {AIP). En el AIP no sdlo aparecera la
condicién de aerédromo certificado, sino también las condiciones en las que dicho certificado tiene vigor.

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea es la maxima responsable de la Seguridad Operacional y del Proceso de Cer-
tificacion de los Aeropuertos, concretamente la Direccion de Seguridad de Aeropuertos y Navegacion, a través de la
Divisién de Seguridad, Inspeccion y Certificacion de Aeropuertos.

El ciclo completo de la certificacion incluye:

1. Adecuacion a normas de los aeropuertos.

2. Implantacion y Mantenimiento del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SGSO).
3. Elaboracion del Manual de Aeropuerto y obtencion del Certificado.

4. Vigilancia y Auditoria de la Seguridad Operacional.

4.2. ADECUACION A NORMAS DE LOS AEROPUERTOS

Previamente a la certificacion los aeropuertos deben seguir un proceso de adecuacion a normas. Este proceso esté
contemplado en la legislacion vigente:

« A los 3 meses de la entrada en vigor del Real Decreto [21] los aeropuertos en operacion presentaron el programa de
actuaciones para adecuar sus infraestructuras y procedimientos a lo dispuesto en dicho Real Decreto, y que tuvo que
se ser autorizado por la Secretaria de Estado de Transportes previo informe de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

« El periodo transitorio para la adecuacion de las infraestructuras y procedimientos a lo establecido en este Real
Decreto terminara el 1 de marzo de 2016.

« Tras la autorizacion del programa de adecuacion previsto, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea aprobd un plan
de certificacion aplicable a los aeropuertos que se encuentren en funcionamiento a la entrada en vigor del Real
Decreto. La fecha limite para la ejecucién del plan es el 1 de marzo del afio 2016.

Para el nuevo caso de los aerédromos de uso publico sujetos a verificacién, se prevé un periodo transitorio que fina-
lizara el 31 de diciembre de 2013 para que realicen las obras de adecuacidn que sean necesarias para su plena adap-
tacién a las normas técnicas de disefo y operacion de aerédromos de uso publico aprobadas por [19].

4.3. IMPLANTACION Y MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SGSO)
(SAFETY MANAGEMENT SYSTEM/SMS)

Hemos visto que una de las obligaciones del explotador aeroportuario para obtener y mantener el certificado es dis-
poner de un SGSO, cuya descripcion se incorporard al Manual del Aeropuerto o del aerédromo de uso publico.

Recuérdese que, inicialmente, en la Enmienda 4 del Anexo 14 de OACI, se contemplaba la posibilidad de certifica-
¢ién sin tener implantado un SGSO, aunque si se establecia que a partir del 24 de noviembre de 2005, un aerédro-
mo certificado tendria en servicio un SGSO. Actualmente, con la madurez del proceso, es requisito tener implantado
el Sistema, y documentario en el Manual de Aerédromo, para conseguir la certificacion.

Empieza a ser lo habitual el caso de aeropuertos con el SGSO implantado, en espera de la certificacion

4.4. ELABORACION DEL MANUAL DE AEROPUERTO Y OBTENCION DEL CERTIFICADO.

El Manual de Aerédromo es el documento clave del proceso de certificacion y es un requisito imprescindible para su
consecucion. Su contenido se expone en el Capitulo 5.

Tras la presentacion, por parte del gestor de la infraestructura aeroportuaria, de la documentacion prevista para la cer-
tificacion, AESA debera pronunciarse, en los seis meses siguientes, sobre la aceptacion del Manual del Aeropuerto.

Si en dicho plazo la Agencia Estatal de Seguridad Aérea no se hubiera pronunciado expresamente sobre la acepta-
cion del manual del aeropuerto, ésta debera entenderse denegada.
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The validity of the airport certificate shall be shown on the certificate itself. Initially, the validity of such certificates
shall be open-ended, except:

+ in newly built airports, whose first certificate will be valid for no longer than 36 months

+ where the certificate is awarded with some manner of exemption, in which case the National Air Safety Agency
determines the term of the airport certificate, which may not exceed the term of the exemptions.

The foregoing also applies to public-use aerodromes subject to verification.

In any event, revocation or modification of the certificate entails immediate revocation or modification of the autho-
risation to admit air transport.

4.5. SAFETY MONITORING AND AUDITING

As noted above, the certificate is merely an intermediate aim in the continuous and proactive improvement of safe-
ty in airports.

For this continuous improvement, the National Air Safety Agency conducts audits, scheduled as established in the
inspection plans, to verify compliance with the certification regulations, without prejudice to any other inspections
that may be deemed to be in order, such as after a serious accident or incident.

Inspection plans should ensure that an audit is conducted on each certified airport at least once every six years. This
is not necessary for public-use aerodromes subject to verification.

4.6. STATUS QUO

At this time, the status of Spanish airport certification is as follows, with possible variations due to the differences in
the pace at which airports are implementing their action plans to adapt to the rules:

+ airports now certificated: Algeciras Heliport, Lérida and Madrid-Barajas

+ airports with certification in progress: Ibiza and Barcelona, scheduled for year-end 2011

+ airports having submitted their certification application: Malaga, Granada, Jerez and La Gomera

« Group 1: Malaga, Seville, Palma de Majorca, Sabadell, Melilia, Huesca, Almeria, El Hierro, Ceuta, Burgos, Girona

« Group 2: San Sebastidn, Bilbao, Malaga (*}), Logrofio, Lanzarote, Vitoria, Fuerteventura, Son Bonet, La Palma,
Cordoba. In Malaga, certification will be prior to commissioning the first runway.

+ Group 3: Valencia, Santander, Zaragoza, Pamplona, Asturias, Reus, Tenerife Sur, Alicante, Vigo, Gran Canaria

+ Group 4: Santiago, Vigo, Ciudad Real, A Corufia, Menorca, Tenerife Norte

Moreover, since the Castellon-Costa de Azahar and Murcia Region International Airports must be certificated prior
to commissioning, they will in all likelihood have to be included in Group 1.

The experience acquired during Spanish airport certification, a process presently underway, can be summarised as
follows.

+ Considerable documentary effort is involved to update, standardise and complete the existing documentation.
Paradoxically, compliance with the rules may be difficult to substantiate.

+ AESA’s formulation and acceptance of the first aerodrome manuals for the Aena (Spanish Airports and Air Navi-
gation) airport network is proving to be a meticulous process.

An attempt is being made to standardise the procedures in place in all the network airports and at the same time to
develop procedures that did not formerly exist in any agreed form or content.

Most of the documentary effort deployed has focused on maintenance procedures, inspection of obstacles outside

the airport bounds, operation under low visibility conditions, coordination with the air navigation service provider
or military authority and wildlife hazard management.
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En cuanto al certificado de aeropuerto, en el mismo se hara constar la duracién de su eficacia. En principio, se expe-
dira por tiempo indefinido, salvo:

+ En infraestructuras aeroportuarias de nueva construccion, en los que la eficacia del primer certificado expedido
no excedera de 36 meses.

+ En el caso de haberse otorgado el certificado con alguna exencidn, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea deter-
minara la eficacia temporal del certificado de aeropuerto, que no podra exceder de la de las referidas exenciones.

Para el caso de aerédromos de uso publico sometidos a verificacion, aplicaria también.

En cualquiera de los casos, la pérdida o modificacion del certificado supondré la pérdida o modificacion inmediata
de la autorizacion para admitir transporte aéreo.

4.5. VIGILANCIA Y AUDITORIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.

Recordemos que la obtencion del certificado es solamente un hito intermedio en el proceso de mejora continua y
proactiva de la seguridad operacional en los aeropuertos.

Para esta mejora continua, con la periodicidad gue se fije en los planes de inspeccion, la Agencia Estatal de Seguri-
dad Aérea realizara auditorias para comprobar el cumplimiento de las condiciones del Reglamento de Certificacion,
sin perjuicio de cualquier otra actuacidn inspectora que se estime conveniente realizar, por ejemplo tras un acciden-
te o un incidente grave.

Los planes de inspeccion deberén asegurar que se realiza una auditoria a cada uno de los aeropuertos certificados,
al menos, cada seis afios. Esto no seria necesario para los aerédromos de uso publico sujetos a verificacion.

4.6. EXPERIENCIA ACTUAL

En estos momentos, la situacion del proceso de certificacion de los aeropuertos espanoles es siguiente, con alguna
posible variacién debido al diferente ritmo que siguen los aeropuertos en sus programas de actuaciones para la
adecuacion a normas:

« Aeropuertos Certificados: Helipuerto de Algeciras, Lérida y Madrid-Barajas

» Aeropuertos en proceso de certificacidn: Ibiza y Barcelona, previstos para finales de 2011

+ Aeropuertos con documentacion presentada: Malaga, Granada, Jerez y La Gomera.

« Grupo 1: Malaga, Sevilla, Palma de Mallorca, Sabadell, Melilla, Huesca, Almeria, El Hierro, Ceuta, Burgos, Girona.

+ Grupo 2: San Sebastian, Bilbao, Malaga) *), Logrofo, Lanzarote, Vitoria, Fuerte Ventura, Son Bonet, La Palma,
Cérdoba. En el caso de Malaga, la certificacion sera previa a la puesta en servicio de la primera pista.

+ Grupo 3: Valencia, Santander, Zaragoza, Pamplona, Asturias, Reus, Tenerife Sur, Alicante, Vigo, Gran Canaria.

+ Grupo 4: Santiago, Vigo, Ciudad Real, A Corufa, Menorca, Tenerife Norte,

Ademas, hay que tener presente que aeropuertos como el de Castellén-Costa de Azahar o el Aeropuerto Internacio-
nal de la Region de Murcia requieren la certificacion antes de su puesta en servicio, con lo que es previsible que
tengan que entrar en el primero de los grupos.

Durante el proceso de certificacion de los aeropuertos espafioles, actualmente en curso, la experiencia derivada se
puede resumir en los siguientes aspectos:

« Se requiere un importante esfuerzo de documentacién, para actualizar, uniformizar y completar la documenta-
cion existente. Se produce la paradoja de la dificultad de documentar cumplimientos de la norma.

« El desarrolio y aceptacion por AESA de los primeros manuales de aerédromo en los aeropuertos de la red de
Aena esta resultando un proceso minucioso.

En cuanto a los procedimientos, por un lado se trata de conseguir una uniformizacion de los procedimientos para
todos los distintos aeropuertos de la red, y por otro, desarrollar procedimientos que no existian en una forma y con-
tenidos acordados.

Los mayores esfuerzos de definicion de documentacion se han centrado los procedimientos de mantenimiento, ins-
peccion de obstaculos en el exterior del recinto aeroportuario, operacion en condiciones de visibilidad reducida, coor-
dinacion con el proveedor de servicios de navegacion aérea o la autoridad militar, y gestién del peligro de la fauna.
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Certain critical elements that pose frequent problems can be identified, such as runway strips or RESAs, either
due to dimensional or geometric problems or because other characteristics such as strength have not been docu-
mented.

The technical standards do not fully define the criteria to be followed to accept certain characteristics, in which case
compliance must be justified by a specific study. The rules on runway shoulders for instance, specify that they
should be built to be capable of supporting aircraft without causing structural damage thereto in the event of excur-
sion, as well as the weight of any land vehicles circulating on the shoulder.

In another vein, staff training and training record requirements have been updated, in particular as regards local
operating procedures in place at each airport.

Construction in progress generates problems, for it affects aerodrome characteristics, while recently completed
works may pose difficulties if the respective works conclusion documents are not furnished promptly for possible
inclusion in the aerodrome manual. Other issues in this regard include excessive delays, the absence of as-built
documents and so on.

Doubts arise around the way to document works in progress during certification.

5. AERODROME MIANUAL

5.1. OBJECT AND SCOPE

The aerodrome manual is a document indispensable to certification.

+ It contains information on airport site, facilities, services and equipment.

+ It must guarantee that such facilities, equipment and systems are in keeping with the certification standards and
methods and have no obvious shortcomings that would adversely affect aircraft operational safety.

+ It contains the operating procedures.

+ It contains aerodrome organisation and administration, including an SMS.
+ ltincludes a checklist of airside certification and service level standards.

+ It is the basic guide for conducting aerodrome certification inspections.

+ It is the instrument for recording discrepancies between airport facilities and ICAO standards and recommended
methods.

5.2. PROCESSING

The airport manual must be approved by the National Air Safety Agency when the airport certificate is granted.
Subsequently, the operator is bound to maintain the airport manual permanently up to date and comply with the
formal requirements listed below.

* It must be signed by the airport operator.

» It must be submitted in a format that facilitates amendment and updating.

+ It must have a system to record the validity of each page and its amendments, including a page to record amend-
ments and updates.

+ It must be structured in a way that facilitates inquiry and review by the National Air Safety Agency.
5.3. CONTENT

According to Spanish regulations [19], the manuals for airports (APT) and public-use aerodromes subject to verifi-
cation (AUP) are to be structured as shown in the table below.
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Existen elementos criticos donde se presentan problemas frecuentemente, como los casos de franjas de pistas de
vuelos o RESAS, bien por problemas de caracteristicas geométricas o bien por que no se han documentado otras
caracteristicas como su resistencia.

No estan completamente definidos en las normas técnicas los criterios a seguir para la aceptacion de algunas
caracteristicas, y hay que justificar el cumplimiento mediante un estudio particular. Por ejemplo, en el caso marge-
nes de pista se indica que prepararse o construirse de manera que puedan soportar el peso de un avion que se
salga de la pista, sin que éste sufra dafos estructurales, y soportar los vehiculos terrestres que puedan circular
sobre el margen.

Desde el punto de vista de formacién del personal, se han puesto al dia los procesos de formacion, y el registro de
la misma en lo relativo sobe todo a los procedimientos de operacion locales de cada aeropuerto.

Las obras recientes o en curso generan problemas, pues si estan en curso pueden afectar a las caracteristicas del
aerédromo vy, si han terminado recientemente, su documentacion final de obra deberia estar disponible por si parte
de ella es necesaria incluirla en el manual de aerédromo.

Se plantean dudas sobre como documentar obras en curso durante el proceso de certificacién.

5. MANUAL DE AERODROMO
5.1. OBJETO Y ALCANCE DEL MANUAL

Hemos comentado anteriormente que el Manual de Aerédromo es el documento clave del proceso de certificacién
Yy que es un requisito imprescindible para su consecucion:

+ Contiene la informacién relativa al emplazamiento, instalaciones, servicios y equipos del aeropuerto.

+ Acreditara que sus instalaciones, equipos y sistemas se ajustan a las normas y métodos de certificacion y que no
existen carencias evidentes que afecten adversamente a la seguridad de la operacién de las aeronaves.

» Contiene los procedimientos operacionales.

+ Contiene su organizacion y su administracién, incluyendo un SGSO.

+ Proporciona una lista de verificacion de las normas de certificacion y del nivel de servicio en la parte aeronautica.
» Esla gufa de referencia bdsica para realizar inspecciones para la concesion del Certificado de Aerédromo.

+ Es el instrumento para registrar las discrepancias de las instalaciones aeroportuarias con respecto a las normas y
métodos recomendados OACL.

5.2. TRAMITACION

El Manual del Aeropuerto serd aprobado por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea en el mismo acto de otorga-
miento del certificado de aeropuerto. Posteriormente, el gestor vendra obligado a mantener permanentemente
actualizado el Manual del Aeropuerto cumpliendo los siguientes requisitos formales:

+ Estara firmado por el gestor de aeropuerto.

+ Se presentard en un formato que facilitard su modificacion y actualizacion.

+ Contara con un sistema para registrar la vigencia de las paginas y las enmiendas de las mismas, incluyendo una
pagina para registrar las modificaciones y actualizaciones.

+ Se organizaréa de forma que facilite su consulta y examen por parte de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.
5.3. CONTENIDO

La estructura del Manual segin la reglamentacién espafola [19] es la siguiente, distinguiendo el caso de aeropuer-
tos certificados (APT) y de aerédromos de uso publico sujetos a verificacion (AUP):
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MANUAL CONTENT APT | AUP
PART 0 | RECORD OF AMENDMENTS
A} TABLE OF CONTENTS AND BRIEF DESCRIPTION OF MANUAL STRUCTURE AND CONTENT
B) MANUAL MAINTENANCE AND REVISION
C) REFERENCE DOCUMENTS
D) LIST OF ACRONYMS USED
PART 1 | GENERAL INFORMATION
A) GENERAL DESCRIPTION OF AIRPORT INFRASTRUCTURE
B) AERONAUTICAL INFORMATION SERVICES AVAILABLE AND THEIR PUBLICATION
C) SYSTEM FOR RECORDING AIRCRAFT MOVEMENTS
D) CERTIFIED OPERATOR’S OBLIGATIONS
E) OTHER INFORMATION REQUIRED BY THE APPLICABLE LEGISLATION
PART 2 | AIRPORT SITE DETAILS
A) SITE MAP OF AIRPORT
B) AIRPORT INFRASTRUCTURE DRAWINGS
C) SITE MAP OF AIRPORT FACILITIES
PART 3 | DETAILS OF AIRPORT TO BE SUBMITTED TO AIS
PART 4 | AIRPORT OPERATING PROCEDURES
A) AIRPORT NOTIFICATIONS
B) MOVEMENT AREA ACCESS
C) AIRPORT EMERGENCY PLAN
D) RESCUE AND FIRE FIGHTING
E) INSPECTION OF MOVEMENT AREA AND OBSTACLE LIMITATION SURFACES
F) AIRPORT VISUAL AIDS AND ELECTRICAL SYSTEMS
G) MOVEMENT AREA MAINTENANCE
H) AIRPORT CONSTRUCTION WORKS. OPERATIONAL SAFETY
1) APRON MANAGEMENT
J) APRON SAFETY MANAGEMENT
K) AIRSIDE VEHICLE CONTROL
L) WILDLIFE HAZARD MANAGEMENT
M) OBSTACLE SURVEILLANCE AND CONTROL INSIDE AND OUTSIDE THE AIRPORT
N) DISABLED AIRCRAFT REMOVAL
0) HANDLING OF HAZARDOUS MATERIALS
P) OPERATIONS UNDER LOW VISIBILITY CONDITIONS
Q) NAVA'OS FACILITY SITE PROTECTION
R) COORDINATION WITH THIRD PARTIES
S) COORDINATION BETWEEN CERTIFIED OPERATOR AND AIR NAVIGATION SERVICE PROVIDERS
T) COORDINATION BETWEEN CERTIFIED OPERATOR AND MILITARY AUTHORITY (AS APPROPRIATE)
PART 5 | AIRPORT ADMINISTRATION
A} AIRPORT ORGANISATION
B) AIRPORT COMMITTEES
PART 6 | SAFETY MANAGEMENT SYSTEM (SMS):
A) OPERATIONAL SAFETY POLICY
B) SMS STRUCTURE AND ORGANISATION
C) SMS STRATEGY AND PLANNING
D) SMS IMPLEMENTATION
E) INSTITUTION OF CRITICAL OPERATIONAL SAFETY AREAS
F) FURTHERANCE OF OPERATIONAL SAFETY. ACCIDENT PREVENTION AND HAZARD CONTROL SYSTEM
G) INTERNAL AUDITING SYSTEM
H) DOCUMENT SYSTEM

STAFF TRAINING AND QUALIFICATIONS

MANDATORY OPERATIONAL SAFETY CLAUSES IN WORKS CONTRACTS
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CONTENIDO DEL MANUAL

APT | AUP

1}

INSTRUCCION Y COMPETENCIA DEL PERSONAL

J)

PARTE 0 | HOJA DE CONTROL DE LA DOCUMENTACION

A) NDICE DEL DOCUMENTO Y BREVE DESCRIPCION DE SU ESTRUCTURA Y CONTENIDO.

B) MANTENIMIENTO Y REVISION DEL MANUAL.

C) DOCUMENTACION DE REFERENCIA.

D) LISTA DE ACRONIMOS UTILIZADOS.

PARTE 1 | INFORMACION GENERAL

A) DESCRIPCION GENERAL DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA.

B) SERVICIOS DE INFORMACION AERONAUTICA DISPONIBLES Y SU PUBLICACION.

C) SISTEMA PARA REGISTRAR MOVIMIENTOS DE AERONAVES.

D) OBLIGACIONES DEL GESTOR CERTIFICADO.

E) OTRA INFORMACION QUE SEA EXIGIDA A TENOR DE LA NORMATIVA APLICABLE.

PARTE 2 | DETALLES DEL EMPLAZAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

A) PLANO DE SITUACION DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA |

B) PLANOS DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

C) PLANO DE INSTALACIONES DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

PARTE 3 | DETALLES DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA PARA NOTIFICACION AL AIS |

PARTE 4 | PROCEDIMIENTOS DE OPERACION DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

A) NOTIFICACIONES DE AEROPUERTO.

B) ACCESO AL AREA DE MOVIMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA.

C) PLAN DE EMERGENCIA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA.

D) SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.

E) INSPECCION DEL AREA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES Y SUPERFICIES LIMITADORAS
DE OBSTACULOS.

F) AYUDAS VISUALES Y SISTEMAS ELECTRICOS DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA.

G) MANTENIMIENTO DEL AREA DE MOVIMIENTO.

H) TRABAJOS EN EL AEROPUERTO. SEGURIDAD OPERACIONAL.

)} GESTION DE LA PLATAFORMA.

J) GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA PLATAFORMA.

K) CONTROL DE VEHICULOS EN LA PARTE AERONAUTICA.

L) GESTION DEL PELIGRO DE LA FAUNA.

M) VIGILANCIA Y CONTROL DE OBSTACULOS DENTRO Y FUERA DEL RECINTO AEROPORTUARIO.

N) TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS.

0) MANIPULACION DE MATERIALES PELIGROSOS.

P) OPERACIONES EN CONDICIONES DE VISIBILIDAD REDUCIDA.

Q) PROTECCION DE EMPLAZAMIENTOS DE INSTALACIONES RADIOELECTRICAS AERONAUTICAS.

R) COORDINACION CON TERCEROS.

S) COORDINACION ENTRE EL GESTOR CERTIFICADO Y LOS PROVEEDGRES DE LOS SERVICIOS
DE NAVEGACION AEREA.

T COORDINACION ENTRE EL GESTOR CERTIFICADO Y LA AUTORIDAD MILITAR (S| PROCEDE)

PARTE 5 | ADMINISTRACION DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA:

A) ORGANIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

B) COMITES DE AEROPUERTO

PARTE 6 | SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SGSO) ,

A) POLITICA DE SEGURIDAD OPERACIONAL

B) ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DEL SGSO

C) ESTRATEGIA Y PLANIFICACION DEL SGSO

D) IMPLANTACION DEL SGSO.

E) IMPLANTACION DE AREAS DE SEGURIDAD OPERACIONAL CRITICAS.

F) PROMOCION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL, PREVENCION DE ACCIDENTES Y SISTEMA
DE CONTROL DE RIESGOS

G) SISTEMA INTERNO DE AUDITORIA

H) SISTEMA DE DOCUMENTACION.

CLAUSULAS OBLIGATORIAS DE SEGURIDAD OPERACIONAL EN CONTRATOS DE OBRAS
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5.4. INFORMATION PROVIDED TO THE AERONAUTICAL INFORMATION SERVICE (AIS)5

The AIS is the sole State authority to gather, validate, store, maintain and disclose State-owned air navigation data to
provide real-time support for air operations. Its mission is to ensure the distribution of the information needed for air
navigation safety, regularity and efficiency [201. It is responsible for editing aeronautical information publications, AIP.

The airport manual must contain the latest version of the information submitted to the AIS. The information to be
furnished is set out below.

GENERAL INFORMATION
A) NAME OF AERODROME
B) SITE
C) AIRPORT REFERENCE POINT ARP (AIPORT REFERENCE POINT) (WGS-84)
D) GEOID UNDULATION AT AERODROME ELEVATION
E) GEOID UNDULATION AT SINGULAR POINT ELEVATIONS
F) REFERENCE TEMPERATURE
G) AERODROME BEACON SPECIFICATIONS
H) OPERATOR NAME, ADDRESS AND TELEPHONE NUMBERS
AERODROME DIMENSIONS AND RELATED INFORMATION
A) RUNWAYS: DESIGNATION, WIDTH, THRESHOLDS, SLOPES, SURFACE TYPE, RUNWAY TYPE
B) STRIP, RESA AND STOPWAY AREA LENGTH, WIDTH AND SURFACE TYPE
C) TAXIWAY LENGTH, WIDTH AND SURFACE TYPE
D) APRON AND PARKING POSITION SURFACE TYPE
E) CLEARWAY LENGTH AND SOIL PROFILE
F) VISUAL AIDS
G) VOR (VERY HIGH FREQUENCY OMNI RANGE)} VERIFICATION
H) LOCATION AND DESIGNATION OF STANDARD TAXIING ROUTES
I} GEOGRAPHIC COORDINATES FOR EACH THRESHOLD
J) GEOGRAPHIC COORDINATES OF SPECIFIED POINTS ON TAXIWAY CENTRELINES
K) GEOGRAPHIC COORDINATES FOR EACH PARKING POSITION
L) GEOGRAPHIC COORDINATES AND OBSTACLE ELEVATION
M) PCN (PAVEMENT CLASSIFICATION No.)
N) ALTIMETER ELEVATION AND VERIFICATION ON APRON
0) DECLARED DISTANCES
P) REMOVAL PLAN OF DISABLED AIRCRAFT
Q) RESCUE AND FIRE FIGHTING

5 AIS, Aeronautical Information Service

28 U INTEMAC QUATERLY No 82 - 2nd QUARTER "M1:0000



5.4. INFORMACION SUMINISTRADA AL SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA (AIS)5

El AIS es la fuente de estatal con autoridad Unica para recolectar, validad, almacenar, mantener y diseminar los
datos aeronauticos correspondientes al Estado, para dar soporte a las operaciones aéreas en tiempo real. Su finali-
dad es asegurar que se distribuye la informacién necesaria para la seguridad, regularidad y eficiencia de la navega-
cién aérea [20]. Es el responsable de la elaboracién de las publicaciones de informacidn aeronautica o AlP.

En el Manual del Aeropuerto debe figurar, actualizada, la informacion que se suministra al AlS. Dicha informacion es
la siguiente:

INFORMACION GENERAL

A) NOMBRE DEL AERODROMO.

B) EMPLAZAMIENTO DEL AERODROMO.

C) PUNTO DE REFERENCIA DEL AEROPUERTO. ARP (WGS-84). (AIPORT REFERENCE POINT)
D) ELEVACION Y ONDULACION DEL GEOIDE EN EL AERODROMO.

k) ELEVACIONES Y ONDULACIONES EN PUNTOS SINGULARES.

F) TEMPERATURA DE REFERENCIA.

G) DETALLES DEL FARO DE AERODROMO.

H) NOMBRE DEL EXPLOTADOR, DIRECCION Y NUMEROS DE TELEFONOS.

DIMENSIONES DEL AERODROMO E INFORMACION CONEXA
A) PISTAS: DESIGNACION, ANCHO, UMBRALES; PENDIENTES; TIPO DE SUPERFICIE, TIPO DE PISTA.

B) LONGITUD, ANCHURA Y TIPO DE SUPERFICIES DE LAS FRANJAS, RESA'S, ZONAS DE PARADA.
C) LONGITUD, ANCHURA Y TIPO DE SUPERFICIE DE LAS CALLES DE RODADURA.

D) TIPO DE SUPERFICIE DE LA PLATAFORMA Y PUESTOS DE ESTACIONAMIENTO.

E) LONGITUD DE LA CWY Y PERFIL DEL TERRENO.

F) AYUDAS VISUALES.

G) VERIFICACION DEL VOR.

H) UBICACION Y DESIGNACION DE LAS RUTAS DE RODAJE NORMALES.

1) COORDENADAS GEOGRAFICAS DE CADA UMBRAL.

J) COORDENADAS GEOGRAFICAS DE LOS PUNTOS APROPIADOS DEL EJE DE LAS CALLES DE RODADURA.
K) COORDENADAS GEOGRAFICAS DE CADA PUESTO DE ESTACIONAMIENTO.

L) COORDENADAS GEOGRAFICAS Y ELEVACION DE OBSTACULOS.

M) N° DE CLASIFICACION DEL PAVIMIENTO PCN. (PAVEMENT CLASSIFICATION NUMBER).

N) VERIFICACION DE ALTIMETRO EN PLATAFORMA Y SU ELEVACION.

O) DISTANCIAS DECLARADAS.

P) PLAN DE TRASLADO DE AERONAVES.

Q) SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.

5 AIS, Aeronautical Information Service
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5.5. PROCEDURES: STRUCTURE AND ORGANISATION

The Airport Manual includes the airport’s operational procedures. The standard structure proposed by the AESA is

divided into the sections set out below.

1. Purpose of the procedure

2. Staff involved and accountabilities

3. Infrastructure, equipment or facilities used

4, Scenarios and procedure launch

5. List of applicable legislation and reference documents consulted to formulate the procedure

6. Description of an action sequence

7. List of lower level operating procedures applied in the airport stemming from the procedure in question

8. Any other information of interest regarding the procedure

9. Final document control and management

The airport infrastructure operating procedures are described below.

OPERATING PROCEDURES

NOTIFICATIONS

' ARRANGEMENTS FOR H-24 NOTIFICATIONS

CIVIL AVIATION AUTHORITY (CAA) ADDRESS AND
TELEPHONE NUMBERS

NAME AND DUTIES OF PERSONS RESPONSIBLE
NOTIFYING TELEPHONE NUMBERS (H-24 CONTACT).

MOVEMENT AREA ACCESS

DUTIES OF ACTORS INVOLVED: AERODROME OPERATOR,
AIR CARRIER, SECURITY

NAME AND DUTIES OF PERSONS RESPONSIBLE FOR
ACCESS CONTROL

EMERGENCY PLAN

EMERGENCY PLANS

LIST OF ORGANISATION, AGENCY AND STAFF DATA

FACILITY AND EQUIPMENT TRIALS

EMERGENCY COMMITTEE

DRILLS

APPOINTMENT OF PERSONS RESPONSIBLE

RESCUE AND FIRE FIGHTING

DETAILS ON FACILITIES, EQUIPMENT, STAFF AND
PROCEDURES, INCLUDING NAMES AND DUTIES OF THE
PERSONS RESPONSIBLE

RELATIONSHIP TO EMERGENCY PLAN

INSPECTION OF MOVEMENT AREA AND OBSTACLE LIMITATION SURFACES

FRICTION AND DRAINAGE

INSPECTION CHECKLIST

MEDIA FOR COMMUNICATING WITH AIR TRAFFIC
CONTROL (ATC)

NOTIFICATION OF RESULTS, IMMEDIATE ACTION

RECORD BOOK OF INSPECTIONS AND SITE

NAMES AND DUTIES. H-24 CONTACTS

INSPECTION PERIODICITY AND DURATION

VISUAL AIDS AND ELECTRICAL SYSTEMS

INSPECTIONS DURING OPERATION AND OFF-HOURS

AVAILABILITY OF SECONDARY SOURCE
OF ELECTRIC POWER

RECORD OF RESULTS AND ADOPTION OF MEASURES

NAMES AND DUTIES. H-24 CONTACTS

ROUTINE AND EMERGENCY MAINTENANCE

30
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5.5. ESTRUCTURA DE LOS PROCEDIMIENTOS

El Manual del Aeropuerto incluye los procedimientos operacionales del aeropuerto. Con fines de uniformizacién, la

estructura propuesta por AESA es la siguiente:

—_

. Objeto del procedimiento.
2. Personal implicado y responsabilidades.
3. Infraestructura, equipo o instalaciones utilizadas.

4. Escenarios y activacion del procedimiento.

5. Relacion de normativa aplicable y documentacion de referencia tenida en cuenta para la elaboracién del procedi-

miento.

6. Descripcién de la secuencia de actuaciones.

7. Relacién de procedimientos operacionales de menor nivel aplicados en el aeropuerto que se derivan del procedi-

miento en cuestion.

8. Cualquier otra informacion de interés en el procedimiento.

9. Control y gestién de la documentacién final.

Se detallan los procedimientos de operacion de la infraestructura aeroportuaria:

PROCEDIVIIENTOS OPERACIONALES

NOTIFICACIONES

ARREGLOS PARA NOTIFICACIONES H-24.

DIRECCION Y NUMEROS TELEFONOS DE LA AAC.

NOMBRE Y FUNCIONES DE LOS RESPONSABLES DE
NOTIFICAR.NUMEROS DE TELEFONOS (CONTACTO H-24).

ACCESO AL AREA DE MOVIMIENTO

FUNCIONES DE LOS ACTORES IMPLICADOS: EXPLOTADOR
DEL AERODROMO, TRANSPORTISTA, SEGURIDAD, ETC.

NOMBRE Y FUNCIONES DE LOS RESPONSABLES DE
CONTROLAR EL ACCESO.

PLAN DE EMERGENCIA

PLANES PARA ENFRENTAR EMERGENCIAS.

LISTA DE ORGANIZACIONES, AGENCIAS
Y PERSONAL. DATOS.

ENSAYOS DE INSTALACIONES Y EQUIPOS.

COMITE DE EMERGENCIA.,

EJERCICIOS DE ENSAYO. SIMULACROS.

NOMBRAMIENTO DE RESPONSABLES.

SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS

DETALLES DE LAS INSTALACIONES, EQUIPO, PERSONAL
Y PROCEDIMIENTOS, INCLUYENDO NOMBRES Y FUNCIONES
DE LAS PERSONAS RESPONSABLES.

RELACION CON PLAN DE EMERGENCIA.

INSPECCION DEL AREA DE MOVIMIENTO Y DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

ROZAMIENTO Y DRENAJE.

LISTA DE VERIFICACION EN LA INSPECCION.

MEDIOS DE COMUNICACION CON ATC.

NOTIFICACION DE RESULTADOS, ACTUACIONES
INMEDIATAS.

LIBRO DE REGISTRO DE INSPECCIONES Y EMPLAZAMIENTO.

NOMBRES Y FUNCIONES. CONTACTOSH-24.

INTERVALOS Y HORAS DE INSPECCION.

AYUDAS VISUALES Y SISTEMAS ELECTRICOS

INSPECCIONES DURANTE Y FUERA DE LA OPERACION.

DISPONIBILIDAD DE FUENTE SECUNDARIA
DE ENERGIA ELECTRICA.

REGISTRO DE RESULTADOS Y ADOPCION DE MEDIDAS.

NOMBRES Y FUNCIONES. CONTACTOS H-24.

MANTENIMIENTO DE RUTINA'Y DE EMERGENCIA.
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OPERATING PROCEDURES

MOVEMENT AREA MAINTENANCE

PAVED AREAS

RUNWAY AND TAXIWAY STRIPS

UNPAVED RUNWAYS AND TAXIWAYS

DRAINAGE

AIRPORT CONSTRUCTION WORKS-SAFETY

COMMUNICATION WITH ATC DURING CONSTRUCTION

OPERATOR AND AGENT NAMES (H-24 CONTACTS)

PLANNER NAMES (H-24 CONTACTS) AND DUTIES

DISTRIBUTION LIST FOR WORKING PLANS

APRON MANAGEMENT

RELATIONSHIP WITH ATC AND APRON MANAGEMENT SERVICES

MARS HALLERS

STAND ASSIGNMENT

“FOLLOW ME" VEHICLES

ENGINE START-UP AND PUSH-BACK

APRON SAFETY MANAGEMENT

PROTECTION FROM JET BLAST

APRON CLEANING

REFUELLING OPERATIONS

INCIDENT AND ACCIDENT NOTIFICATION

APRON SWEEPING

MONITORING STAFF COMPLIANCE WITH STANDARDS

AIRSIDE VEHICLE CONTROL

APPLICABLE TRAFFIC RULES AND MEANS FOR MAKING THEM

DRIVER'’S LICENCE ISSUANCE

WILDLIFE HAZARD MANAGEMENT

HAZARD ASSESSMENT

NAMES AND DUTIES. H-24 CONTACTS

IMPLEMENTATION OF WILDLIFE CONTROL PROGRAMMES

OBSTACLE CONTROL

OBSTACLE LIMITATION SURFACE MONITORING AND
OBSTACLE CHART

CONTROL OF NEW CONSTRUCTION

CONTROL OF OBSTACLES INSIDE AERODROME

NOTIFICATION CAA OF OBSTACLES TO CAA. AIS PUBLICATION

MONITORING BUILDING HEIGHTS

DISABLED AIRCRAFT REMOVAL

AERODROME OPERATOR’S AND AIRCRAFT REGISTRATION
HOLDER’S DUTIES

MARSHALLING RESOURCES FOR RELOCATION

SERVING NOTICE UPON REGISTRATION HOLDER

NAMES, DUTIES AND CONTACTS

LIAISING WITH ATC

HANDLING OF HAZARDOUS MATERIALS

SPECIAL STORAGE AREAS

PROCEDURE FOR DELIVERY, STORAGE, ELIMINATION
AND HANDLING OF HAZARDOUS MATERIALS

OPERATIONS UNDER LOW VISIBILITY CONDITIONS

PROCEDURES TO BE INCLUDED

PROTECTION FOR RADAR AND NAVAID SITES

CONTROL OF ACTIVITIES IN THE SURROUNDS

SUPPLY AND INSTALLATION OF SIGNS WARNING

AGAINST HAZARDOUS MICROWAVE RADIATION

MAINTENANCE IN SURROUNDS

 COORDINATION WITH THIRD PARTIES

COORDINATION BETWEEN CERTIFIED OPERATOR AND AIR NAVIGATION SERVICE PROVIDERS

COORDINATION BETWEEN CERTIFIED OPERATOR AND RESPECTIVE MILITARY AUTHORITY
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PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES
| MANTENIMIENTO DEL AREA DE MOVIMIENTO

ZONAS PAVIMENTADAS. o FRANJAS DE PISTAS Y CALLES.

PISTAS Y CALLES NO PAVIMENTADAS. DRENAJE.
' TRABAJOS EN EL AEROPUERTO-SEGURIDAD

COMUNICACIONES CON ATC DURANTE LOS TRABAJOS. NOMBRES (CONTACTOS H-24 DE EXPLOTADORES Y AGENTES.

NOMBRES (CONTACTOS H-24 Y FUNCIONES DE PLANIFICADORES. | LISTA DE DISTRIBUCION PARA PLANES DE TRABAJO.
GESTION DE PLATAFORMA

RELACION ATC Y DEPENDENCIA QUE GESTIONA SENALEROS.
LA PLATAFORMA.
ASIGNACION DE PUESTOS. VEHICULOS DE ESCOLTA “FOLLOW ME".

ARRANQUE DE MOTORES Y PUSH-BACK.
GESTION DE LA SEGURIDAD EN PLATAFORMA

PROTECCION FRENTE AL CHORRO. LIMPIEZA DE PLATAFORMAS.
OPERACIONES DE REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLES. | NOTIFICACION DE INCIDENTES Y ACCIDENTES.
BARRIDO DE PLATAFORMAS. VIGILANCIA DEL CUMPLIMIENTO DE LAS NORMAS

POR PARTE DEL PERSONAL.

CONTROL DE VEHICULOS EN LA PARTE AERONAUTICA
REGLAS DE TRAFICO APLICABLES Y MEDIOS PARA HACERLAS. | EXPEDICION DE PERMISOS DE CONDUCIR.
GESTION DEL PELIGRO DE LA FAUNA

EVALUACION DE LOS PELIGROS. NOMBRES Y FUNCIONES. CONTACTOS H-24.
IMPLANTACION DE PROGRAMAS DE CONTROL DE LA FAUNA.

CONTROL DE OBSTACULOS

VIGILANCIA DE SUPERFICIES LIMITADORAS Y CARTA CONTROL DE NUEVAS CONSTRUCCIONES.
DE OBSTACULOS.

CONTROL DE OBSTACULOS DENTRO DEL AERODROMO. NOTIFICACION A LA AAC DE OBSTACULOS,

PUBLICACION AIS.

VIGILANCIA DE ALTURA DE EDIFICACIONES.
TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS

FUNCIONES DEL EXPLOTADOR DE AERODROMO Y DEL OBTENCION DE RECURSOS PARA EL TRASLADO.
TITULAR DEL CERTIFICADO DE MATRICULA DE LA AERONAVE.

NOTIFICACION AL TITULAR DEL CERTIFICADO DE MATRICULA. | NOMBRES, FUNCIONES Y CONTACTOS.
ENLACE CON ATC.

MANIPULACION DE MATERIALES PELIGROSOS
AREAS ESPECIALES PARA ALMACENAMIENTO PROCEDIMIENTO PARA ENTREGA, ALMACENAMIENTO, ELI-
MINACION Y TRATAMIENTO DE MATERIALES PELIGROSOS. W
OPERACIONES EN CONDICIONES DE BAJA VISIBILIDAD
PROCEDIMIENTOS A INCLUIR

PROTECCION DE EMPLAZAMIENTOS DE RADAR Y RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

CONTROL DE ACTIVIDADES EN LAS CERCANIAS. SUMINISTRO E INSTALACION DE CARTELES DE AVI86
SOBRE RADIACION DE MICROONDAS PELIGROSAS.
MANTENIMIENTO EN LAS CERCANIAS.
COORDINACION CON TERCEROS

COORDINACION ENTRE EL GESTOR CERTIFICADO Y LOS PROVEEDORES DE LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA
COORDINACION ENTRE EL GESTOR CERTIFICADO Y LA AUTORIDAD MILITAR CORRESPONDIENTE
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6. SAFETY MANAGEMENT SYSTEM
The safety management system (SMS) is the equivalent of an airport safety quality assurance system. Its systematic
approach addresses issues such as organisational structure, accountabilities and the necessary policies and proce-

dures.

Annex 14, item 1.5 specifies that States MUST establish safety programmes to achieve an acceptable level of safety
in civil aviation. In Spain, these matters are covered in Act 1/2001 on Air Safety.

The ICAO, in its Annex 11 Attachment D and its Safety Management Manual (Doc 9859), provides guidance for
States when defining their operational safety programmes and acceptable safety levels.

The ICAO also provides that States must require each certificated aerodrome operator to implement an SMS as part of
its operational safety programme, which must be accepted by the State and meet at least the following requirements:

» identify safety hazards
« ensure the implementation of remedial action necessary to maintain agreed safety performance
«+ provide for continuous monitoring and regular assessment of the safety performance

« aim at continuous improvement of the overall performance of the safety management system.

The SMS must clearly define accountabilities for operational safety in the certificated aerodrome operator’s organi-
sation, including direct accountability for operational safety attributable to senior management staff.

The highest level of accountability lies with the airport director, although each aerodrome must also have an opera-
tional safety manager, hierarchically separate from the production side, and create an operational safety committee
whose mission is to monitor SMS implementation.

6.1. SYSTEM ELEMENTS

Like the quality assurance systems implemented in companies, the SMS rests on three pillars:

Safety policy: airport operator’s commitment to safety

Safety manual: which describes the system, establishes duties and responsibilities relating to operational safety and
sets out operational safety guidelines

Safety system procedures: which contains a description of the specific aspects of the SMS, specifying how the
processes laid down in the manual are to be conducted. These processes are discussed below.

6.2. IMPLEMENTATION AND MAINTENANCE OF THE SAFETY MANAGEMENT SYSTEM (SMS)

SMS implementation begins with the formulation of the SMS manual and the procedures described therein. This
manual is a document specific to each airport that addresses the processes forming part of operational safety man-
agement, whose purpose it is to guarantee the attainment and maintenance of the safety level defined in the air-
port’s operational safety policy.

6.3. SMS PROCEDURES

The SMS must cover the following nine procedures:

1. Risk management

2. Outside supplier control

3. Operational safety indicators

4, Incident and accident handling

5. Document management
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6. EL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

El Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SGSO) viene a ser el sistema de aseguramiento de la calidad de la
Seguridad Operacional del Aeropuerto. Es un enfoque sistematico que incluye la estructura orgénica, las lineas de
responsabilidad, asf como las politicas y procedimientos necesarios.

El Anexo 14, en su epigrafe 1.5, indica que los Estados estableceran sus propios Programas de Seguridad Operacio-
nal con el objetivo de lograr niveles aceptables de seguridad en la operacidn de aerodromos. En el caso de Espana
queda contemplado en la Ley 1/2001 de Seguridad Aérea.

OACI, en el Anexo 11 Adjunto D, y en el Manual sobre Gestién de la Seguridad Operacional (Doc 9859), proporciona
orientacion a los estados para definir el Programa de Seguridad Operacional y los niveles aceptables de seguridad.

OACI también prescribe que los Estados tienen que exigir, como parte de sus Programas de Seguridad Operacional,
que cada explotador certificado de aerédromo implante un SGSO, aceptado por el propio Estado, y que, como mini-
mo, cumpla las siguientes misiones:

+ ldentifique los peligros de seguridad operacional.

* Asegure la aplicacion de las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel aceptable de seguridad operacional.
* Prevea la supervision perrﬁanente y la evaluacién periddica del nivel de seguridad operacional logrado, e

* Incluya mecanismos para mejorar continuamente el nivel global de seguridad operacional.

El SGSO definira claramente las lineas de responsabilidad sobre seguridad operacional en la organizacién del explo-
tador certificado del aerédromo, incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del per-
sonal administrativo superior.

La responsabilidad mas alta recae en el Director del Aeropuerto, si bien existirad un responsable de seguridad opera-
cional, separado jerarquicamente de las lineas de produccion, y se creara un comité de seguridad operacional, cuya
misidn seréd el seguimiento del SGSO.

6.1. ELEMENTOS DEL SISTEMA

De forma similar a la implantacién de un sistema de aseguramiento de la calidad en cualquier empresa, el SGSO se
sustenta en 3 vértices:

Politica de Seguridad Operacional: compromiso del explotador del aeropuerto con la seguridad operacional

Manual de Seguridad Operacional: Describe el sistema, establece las funciones y responsabilidades relacionadas
con la Seguridad Operacional, y marca las directrices de seguridad operacional.

Procedimientos del Sistema de Seguridad Operacional: Descripcion de las actividades y aspectos especificos del
SGSO que indican cémo se van a llevar a cabo los procesos contemplados en el Manual del Seguridad Operacional.
Son los siguientes:

6.2. IMPLANTACION Y MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La implantacidon del SGSO parte de la elaboracidn del Manual del SGSO y los procedimientos en él contenidos. Este
Manual es un documento especifico para cada aeropuerto, que recoge los procesos que forman parte de la gestion
de la Seguridad Operacional, y tiene como objetivo garantizar que se alcanza y se mantiene el nivel de Seguridad
Operacional definido en la politica de Seguridad Operacional del Aeropuerto.

6.3. PROCEDIMIENTOS DEL SGSO

El SGSO debe incluir los siguientes 9 procedimientos:
1. Gestién de riesgos

2. Control de proveedores externos

3. Indicadores de seguridad operacional

4. Tratamiento de incidentes y accidentes

5. Gestion de la documentacion
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6. Internal audits

7. Staff training

8. Safety communications
9. Safety programme.

ltems 1 and 4 above are discussed in greater detail, for they are perhaps the most specific, technically speaking, to
air navigation operational safety.

6.3.1. RISK MANAGEMENT

Since safety is defined in terms of risks or hazards, the meaning of this notion must be set out clearly. Risk is the
probability of the occurrence of a hazardous event, associated with the severity of the expected damage. It refers not
only to the likelihood of the occurrence of the hazard, but also to the fact that the hazard may lead to more or less
severe consequences.

Assume that the likelihood of an aircraft crashing into an industrial building is the same as the probability of its
crashing into the nuclear reactor containment in a nuclear power plant. While the likelihood of the two events may
be the same, the possible consequences of crashing into the nuclear power plant are much more severe. The latter
must therefore be designed to deal with this hazard.

Risk management consists of identifying, analysing and eliminating the hazards and associated risks that constitute
a threat to safety, or reducing such hazards to an acceptable or tolerable level.

Identify hazards to equipment, property,
staff or the organisation HAZARD IDENTIFICATION

Identificar los peligros para los equipos, IDENTIFICACION DE PELIGROS
los bienes, el personal o la organizacién

\
Assess the severity of the consequences RISK ASSESSMENT
if the hazard materialises Severity/Critical risk
Evaluar la gravedad de las consecuencias EVALUACION DE RIESGOS
si el peligro se materializa Gravedad/Riesgo critico
Y

RISK ASSESSMENT
Likelihood of occurrence

EVALUACION DE RIESGOS
Probabilidad de que ocurra

What is the likelihood of occurrence?

¢Cudles son las probabilidades de que
ocurra?

Y

Is the resulting risk acceptable? Does it
conform to the organisation’s operational
safety effectiveness criteria?

;Es aceptable el riesgo consiguiente y,
estd dentro de los criterios de eficacia la
seguridad operacional de la
organizacion?

RISK ASSESSMENT
Acceptability

EVALUACION DE RIESGOS
Aceptabilidad

Yes
No
Si
\
Adopt measures to reduce risk to
Accept risk an acceptable level RISK MITIGATION

Source: Ref. [13] Aceptar el riesgo Ado_ptar medida's plara redlé?ir el MITIGACION DE RIESGOS
Fuente: Ref. [13] riesgo a un nivel aceptable
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6. Auditorias internas
7. Formacion del personal

8. Comunicaciones en materia de seguridad operacional

9. Programa de seguridad operacional

Merece la pena describir el 1y el 4, quizas los mas especificos desde el punto de vista técnico de la seguridad opera-
cional en transporte aéreo.

6.3.1. GESTION DE RIESGOS

Puesto que la seguridad operacional se define en términos de riesgo, es imprescindible clarificar lo que significa
este concepto. El riesgo es la probabilidad de ocurrencia de un suceso peligroso, con una severidad de dafios aso-
ciada. No sélo se trata de la probabilidad de que ocurra el peligro, sino también de que el peligro desemboque en
unas consecuencias mas 0 menos severas.

Imaginemos que la probabilidad de que una aeronave en vuelo se estrelle contra una edificacion industrial es la
misma que la probabilidad de que lo haga contra la cipula de la vasija del reactor de una central nuclear. Aunque
las probabilidades de que los sucesos ocurran puedan ser iguales, las posibles consecuencias del accidente de la
central nuclear son mucho maés graves, y en su disefio se tendra que tener en cuenta dicho peligro.

La gestién de riesgos consiste, por tanto, en la identificacién, andlisis y eliminacion, o reduccion hasta un nivel acep-
table o tolerable, de aquellos peligros, y sus riesgos asociados, que suponen una amenaza para la Seguridad Opera-
cional.

Por lo tanto, el primer paso deberia ser la identificacion de los posibles peligros. Los peligros se deben identificar
proactivamente, tratar de eliminarlos, mitigarlos y, en cualquier caso, difundir la informacion relativa a los mismos
entre los usuarios del aeropuerto. En este sentido, se dispone de una iniciativa relativamente reciente: la elabora-
cién y publicacién de HOT SPOT en el AIP, siempre teniendo presente que su difusion no elimina la necesidad de
tratar de eliminarlos.

EJEMPLO: ATLANTA HARTSFIELD HOTSPOTS (www.faa.gov)
EXAMPLE: ATLANTA HARTSFIELD HOTSPOTS (www.faa.gov)

,_ %o
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Consequently, the first step must be to identify possible hazards. Hazards must be identified proactively and
attempts made to secure their elimination or mitigation. In any event, airport users must be informed accordingly. A
relatively recent initiative has come forward in this regard: the formulation and publication of HOT SPOTS in the AIP,
in the understanding that informing about risks does not obviate the need to attempt to eliminate them.

Two types of hazards may be identified:

+ physical hazards: associated with the physical design of the aerodrome, its facilities or equipment

* procedural hazards: associated with aerodrome operating procedure design and application.

Once the hazards are identified, the risks associated with each must be assessed. Since risk is the combination of
two variables, the likelihood of occurrence of the event and the severity of its consequences, risk tolerability logically
depends on both.

Moreover, the severity of the consequences of any given event, such as an aircraft crashing into a radio aid struc-
ture, may differ. Standard practice, to err on the side of safety, is to always consider the severest consequence to be

reasonably possible.

Combining the likelihood of occurrence and severity of consequences yields a risk acceptability matrix which may
adopt the form shown in the table below.

PROBABILITY
ifnxg:zgaﬂre Improbable Remote Occasional Frequent
Catastrophic Tolerable Unacceptab!e Unacceptable Unacceptable Unacceptable
> | Hazardous Acceptable Tolerable Unacceptable Unacceptable | Unacceptable |
g Major Acceptable Acceptable Tolerable Unacceptable ’ Unaccapta’ble,,:,
ﬁ Minor Acceptable Acceptable Acceptable Tolerabie Tolerable
Negligible Acceptable Acceptable Acceptable Acceptable Acceptable

The above matrix classifies risk as:

» so high as to be UNACCEPTABLE

* so low as to be ACCEPTABLE

+ intermediate, which may be TOLERATED provided all possible risk reduction and control measures are taken.
This third category means that when a risk fails to meet the acceptability requirements, it must be reduced to the low-
est possible level practical and reasonably possible. This notion, as low as reasonably practical or ALARP, refers to sit-
uations in which no additional mitigation measures can be taken, either because no mitigation is possible or because

the economic, operational or environmental cost would be inordinately high compared to the foreseeable benefits.

Conceptually, risk reduction can be attained in three ways: eliminating the hazard, reducing the likelihood of its
occurrence or reducing the severity of the consequences.

Two types of mitigation measures may be implemented to reduce risk to the acceptable or tolerable ALARP level:
actions affecting aerodrome design and actions affecting procedures.

The process cannot be concluded with the adoption of these measures: their effectiveness must be assessed, for they
may prove to be insufficient or even to generate new hazards. Ideally, they should eliminate the hazard, but if not:

+ where risks are reduced to as low as reasonably practical, the situation is regarded as controlled

* where risks are not reduced to the level desired, further measures must be implemented.
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Peligros pueden ser de dos tipos:

+ Peligros fisicos: asociados a factores de disefio de las caracteristicas fisicas del aerédromo, de las instalaciones o
del equipamiento.

+ Peligros en procedimientos: asociados a los procedimientos operacionales del aerédromo, tanto al disefio como
a la aplicacién de los mismos.

Una vez identificados los peligros, se deben evaluar los riesgos asociados a cada uno de ellos. Como el riesgo es la
combinacién de dos variables, la probabilidad de ocurrencia del suceso y de la severidad de sus consecuencias, la
tolerabilidad de dicho riesgo dependera l6gicamente de dichas variables.

También un determinado suceso, por ejemplo la colisién de una aeronave contra la estructura de una radioayuda,
puede tener diferentes consecuencias en cuanto a su grado de severidad. Como hipotesis general, para estar del
lado de la seguridad, siempre se considerara la consecuencia mas severa que sea razonablemente posible.

Combinando las variables probabilidad de ocurrencia y severidad de las consecuencias se obtiene una matriz tipo
de aceptacion del riesgo que puede adoptar la siguiente forma:

PROBABILIDAD

Extremadamente
Improbable

Improbable Remoto Ocasional Frecuente

Catastrofico Tolerable )

2 Peligroso Aceptable Tolerable _ Inacept able

% Importante Aceptable Aceptable k Tolerable I \

% Poco importante Aceptable Aceptable Aceptable Tolerable Tolerable
Insignificante Aceptable Aceptable Aceptable Aceptable Aceptable

Como se observa, en la matriz se ha definido como clasificar los riesgos:
. Pueden ser tan elevados que son INACEPTABLES.
. Pueden ser tan bajos que son ACEPTABLES.

. Pueden ser riesgos intermedios que se pueden TOLERAR siempre que se haga todo lo posible por reducirlos y
controlarlos.

Esto dltimo quiere decir que, siempre que el riesgo no satisfaga los requisitos de aceptabilidad, el riesgo debe redu-
cirse al nivel mas bajo que sea préactica y razonablemente posible. Este concepto es el denominada ALARP (As Low
As Reasonably Practical), es decir, la situacién donde no se puede tomar ninguna medida de mitigacion adicional,
bien por no existir ninguna medida de mitigacion posible o, bien, porque su coste econdémico, operacional, medio-
ambiental, etc. es desproporcionado comparado con los beneficios que se van a obtener.

Conceptualmente, la reduccion del riesgo se consigue de tres formas: eliminando el peligro, reduciendo la probabi-
lidad de ocurrencia, o reduciendo la severidad en caso de ocurrencia.

Las medidas de mitigacién para reducirlo hasta el nivel ALARP, sea aceptable o tolerable, pueden ser de dos tipos
importantes: actuaciones sobre el disefio del aerédromo vy actuaciones sobre los procedimientos.

El proceso no se puede cerrar con la adopcion de estas medidas, hay que evaluar su eficacia, pues pueden ser insu-
ficientes o, incluso, generar nuevos peligros. La situacion ideal es que eliminen el peligro, pero si no es asi:

. Pueden haber reducido los riesgos hasta el nivel méas bajo practicamente posible: se mantiene control sobre la
situacion.

. Pueden no haber reducido los riesgos hasta el nivel deseado, en cuyo caso habria que implantar nuevas medidas.
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6.3.2. INCIDENT AND ACCIDENT HANDLING

This procedure defines the provisions on reporting, compiling and handling airside accident- and incident-related
data by which ali airlines, companies and entities operating in the airport must abide, to:

* assess the safety level of movement area activities

+ identify the causes and factors present in accidents/incidents

+ determine the risks deriving from airport procedures, equipment and surrounds

* determine the actions and measures to prevent the repetition of accidents/incidents

+ analyse the effectiveness of the measures

+ analyse the operational impact of accidents/incidents.

All accidents and incidents must be reported to the persons responsible for operational safety by the witnesses and
others involved. Everyone involved must fill in a standard form, included in the SMS, giving an account of how the
event occurred. The safety manager subsequently decides if the Events Notification Office needs to be notified or if
an investigation in greater depth is warranted.

The primary purpose of investigating an event is to identify the operational hazards present and ascertain the need
for instituting corrective measures. Another way to detect hazards may be by analysing historical data on accidents
and incidents to identify frequently recurrent events, trends, conflictive airport areas and so on.

7. ARONAUTICAL STUDIES

7.1. SCOPE

Aeronautical surveys analyse the possible solutions to a problem and identify the one most acceptable that does not
detract from safety. Aeronautical surveys are generally conducted during the planning stage for new infrastructure
or certification of an existing aerodrome.

The legislation envisages instances where Aeronautical surveys are needed to justify a design decision in connec-
tion with a regulatory provision. In such cases the formulation of the study and its acceptance by the respective

authority are tantamount to compliance with the provision in question.

The new wording recently laid down in Royal Decree 1189/2011 of 19 August [19] for the sole article, now Article 1,
of Royal Decree 862/2009 of 14 May [21] refers to the recommendations in Annex 14 in the terms set out below.

“The technical standards included as recommendations in the annex are statutory for public-use civil aerodromes.
That notwithstanding, the National Air Safety Agency may allow deviations from the recommendations in the annex
where:

a) compliance with the recommendation is not reasonably feasible or the deadline for compliance therewith must be
set back; and

b) the public-use aerodrome operator submits a safety management system (SMS) risk analysis substantiating that
the alternative measures proposed provide sufficient guarantee of acceptable safety levels.

The National Air Safety Agency may ask the public-use aerodrome operator to conduct an Aeronautical study
analysing the non-compliance of the recommendation in question and establish any alternative measures deemed
necessary to ensure acceptable safety levels.”

An air safety survey is more comprehensive than a risk analysis, for it characterises the scenario, describes the stan-
dard or recommendation not honoured, identifies and analyses the associated hazards and risks, and applies alter-
native measures.
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6.3.2. TRATAMIENTO DE INCIDENTES Y ACCIDENTES

Este procedimiento define la forma de comunicacién, recopilacion y tratamiento de datos referentes a los accidentes
e incidentes que ocurren en el incidente, lado aire del aeropuerto, al que deben ajustarse todas las compafiias,
empresas y entidades que operan en el aeropuerto, con el fin de:

. Evaluar el nivel de seguridad operacional de las actividades en el area de movimiento.

. Identificar las causas y factores que concurren en los accidentes/ incidentes.

.« Determinar los riesgos derivados de los procedimientos, equipos y entorno aeroportuario.
« Determinar actuaciones y medidas para evitar la repeticién de los accidentes/ incidentes.

+ Analizar la efectividad de las medidas.

+ Analizar la repercusion operativa de los accidentes/incidentes.

Todos los accidentes e incidentes se deben comunicar por los testigos y los involucrados a los responsables de seguri-
dad operacional. Los involucrados cumplimentaran un parte tipo, incluido en el SGSO, en el que realizaran un analisis
de c6mo acaeci6 el suceso. Posteriormente, el Responsable de Seguridad Operacional decidira si es necesario comuni-
carlo a la Oficina de Notificacién de Sucesos o si es preciso llevar a cabo una investigacion mas profunda de! mismo.

El objeto principal de la investigacién de un suceso es identificar los peligros presentes para la operacion para ver si
existe la necesidad de implantar medidas correctoras. Otra forma de identificacion de peligros puede ser mediante
el analisis de los datos histéricos de accidentes e incidentes, detectandolos a través de sucesos que se repitan con
frecuencia, de tendencias de incidentes, o de identificacion de zonas conflictivas en el aeropuerto, etc.

7. ESTUDIOS DE SEGURIDAD AERONAUTICOS.
7.1. AMBITO DE APLICACION

Un estudio aerondutico es un analisis que identifica posibles soluciones a un problemay selecciona una solucién que
resulta aceptable sin degradar la seguridad operacional. Los estudios aerondauticos de seguridad se realizan habitual-
mente en la fase de planificacién de una nueva infraestructura o durante la certificacion de un aerodromo existente.

Hay casos donde las normas prevén la realizacion de estudios aeronduticos para justificar una decision de disefio en
relacién a un aspecto de la norma. En este caso la elaboracion, y aceptacion por la autoridad, del estudio equivale al
cumplimiento del aspecto de la norma que se justifica.

Relevante es la nueva redaccion que el reciente Real Decreto 1189/2011 de 19 de agosto [19], ha dado al articuio
Unico, ahora articulo 1, del Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo [21]. En este articulo hace referencia al tratamiento
de las recomendaciones del anexo 14 de la siguiente forma:

“| as normas técnicas que se incluyen como recomendaciones en el anexo constituyen estdndares técnicos de obli-
gado cumplimiento para los aerédromos civiles de uso publico. No obstante, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
podréa admitir desviaciones de las recomendaciones del anexo siempre que:

a) El cumplimiento de la recomendacién no sea razonablemente viable o sea necesaria una ampliacién temporal
para su cumplimiento, y

b} El gestor del aerédromo de uso publico acredite, mediante un andlisis de riesgos del sistema de gestion de segu-
ridad (SMS) del aerédromo, que las medidas alternativas que propone garantizan suficientemente el mantenimiento
de un nivel de seguridad aceptable.

Ademds la Agencia Estatal de Seguridad Aérea podré solicitar al gestor del aerédromo de uso publico la realizacién
de un estudio aerongutico de seguridad que analice el incumplimiento de la recomendacién de que se trate y esta-
blezca las medidas alternativas consideradas para alcanzar niveles de seguridad aceptables.”

Un estudio aeronautico de seguridad es mas completo que un andlisis de riesgos, incluye desde la caracterizacion

del escenario, la exposicion de la norma o recomendacion que no se cumple, la identificacion de peligros y riesgos
asociados, el propio anélisis de riesgos, y la aplicacion de las medidas alternativas.
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The above wording is an attempt to anticipate the process followed rather routinely by the ICAO, whereby recom-
mended methods are converted into standards. The reality is that airports, due to their age, site or economic con-
straints, may encounter serious difficulties in complying with certain recommended methods.

Aeronautical studies are more important where recommended design methods are not followed, for in that case
they must be included and analysed in the airport’s SMS. Such cases constitute exemptions.

An exemption is the acceptance by an air navigation authority of a request to refrain from complying with a requi-
site, based on the fact that compliance is not reasonably feasible or the deadline for meeting the requirement must
be set back. Such acceptance is subject to substantiation by the operator, by the submission of the necessary air
safety surveys signed by a qualified professional, that the alternative measures proposed provide a level of opera-
tional safety equivalent to the level that would have been attained by complying with the requirement.

Exceptions constitute another instance of non-compliance with the rules. An exception is the acceptance by an air
navigation authority of the failure to comply with a requisite for certification in airports or public-use aerodromes
built and located in singular sites when, based on a review and technical, operational and economic assessments
conducted by the airport operator, compliance is regarded as unfeasible.

Note the difference between exemptions and exceptions. In exemptions, the operator must substantiate that the
safety level is equivalent, whereas this is not required in the case of exceptions.

Another important observation in this regard is that an aerodrome may be certificated with exemptions if it fails to
comply with the recommended standards and methods applicable to its physical characteristics, but not if it fails to
implement a requisite operating procedure.

The most common situations calling for the formulation of aeronautical standards include:

*+ runway and taxiway strips whose dimensions or surface characteristics do not conform to the technical standards
+ violation of obstacle limitation surfaces

* lack or insufficient size of runway end safety areas (RESAs)

* non-compliant longitudinal or transverse slopes in movement areas

+ separation between runway and taxiway centrelines or between taxiway centrelines.

Aerodrome LEGISLATION CAA inspection
manual
Y
;9 passes Certified
¢! aerodrome o
fails
Non-conformities | Non-conformities
exempted corrected
Y J
Solution fails to provide
Aeronautical equivalent safety level o | Non-certified
studies - aerodrome
Solution provides Certified aerodrome
equivalent safety 1 subject to conditions
level for use
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Esta redaccion trata de adelantarse al proceso bastante habitual seguido por OACI de ir transformando los métodos
recomendados en normas de obligado cumplimiento. La realidad de los aeropuertos es que, por su antigliedad,
caracteristicas del emplazamiento, o condicionantes econémicos, pueden existir bastantes dificultades para el cum-
plimiento de los métodos recomendados.

La importancia de los estudios aeronauticos es mayor en el caso del incumplimiento de los métodos recomendados
de disefio, al requerirse su inclusion y anélisis en el SGSO del aeropuerto. Estariamos hablando de las exenciones.

Una exencidn es la aceptacién por parte de la Autoridad Aeronautica de una solicitud del no cumplimiento de algin
requisito exigible, fundada en que el cumplimiento de dicho requisito no es razonablemente viable, o bien es necesaria
una ampliacién temporal para su cumplimiento, con sujecién a que el gestor acredite, mediante la aportacion de los estu-
dios aeronauticos necesarios firmados por facultativo competente, que las medidas alternativas que propone garantizan
suficientemente el mantenimiento de un nivel de seguridad operacional equivalente al del cumplimiento del requisito.

Otro tipo de no cumplimiento de las normas son las excepciones. Una excepcion es la aceptacién por la Autoridad
Aeronéutica del no cumplimiento de alguna de las condiciones exigibles para la certificacion en aquellos aeropuer-
tos y aerédromos de uso publico, ya construidos y ubicados en emplazamientos singulares, cuando, previo estudio
y evaluacion técnica, operativa y econoémica, realizados por el gestor de aeropuerto, se considere que no resulta via-
ble su cumplimiento.

Obsérvese la diferencia entre exenciones y excepciones. En el caso de las exenciones, para que sean aceptadas por
la Autoridad Aeronautica, el explotador deber justificar nivel de seguridad equivalente, mientras que para el caso de
las excepciones no se requiere.

Otra mencién importante es que un aerédromo puede ser certificado con exenciones si no cumple algunas las nor-
mas y métodos recomendados en relacién a sus caracteristicas fisicas, pero no si falta en la implementacién de un
procedimiento operacional exigible.

Las situaciones mas habituales que requieren la elaboracion de estudios aeronduticos se refieren a:

« Franjas de pistas de vuelo y calles de rodadura de dimensiones y caracteristicas superficiales que presentan dis-
crepancias con las normas técnicas.

« Vulneracion de superficies limitadoras de obstaculos.
+ No provisién, o dimensiones insuficientes de areas de seguridad de extremo de pista (RESA's).
+ Pendientes longitudinales o transversales de elementos del drea de movimientos no conformes a normas.

« Separaciones entre ejes de pistas de vuelo y calles de rodadura, o entre ejes de calles de rodadura.

Manual de ; Inspeccién por la
Aerédromo ~’ NORMATIVA e
| |
Y
;? pasa Aerdédromo
¢ Certificado
nolpasa

Y

Exencién o Correccion de
Discrepancias 7 Discrepancias

+ . No hay solucién con nivel de
Estudios - Seguridad Equivalente Aerédromo no
Aeronduticos Certificado

Y

Solucién con
nivel de Seguridad >
Equivalente

Aerédromo Certificado
con Condiciones de Uso
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As noted earlier, corrective action is preferable, although it is not always feasible for reasons of timing, cost or phys-
ical constraints. Consequently, in the event of non-conformities with the technical standards, air safety surveys may
be admitted which:

+ assess the consequences of the non-conformities for safety

* propose alternatives to guarantee safety

» assess each alternative technically and economically

» recommend operating procedures to offset the non-conformity if it cannot be rectified.

If the non-conformity cannot be rectified, when the solution proposed entails adopting airport-specific operating
procedures, the aviation authority requires the publication thereof in the AIS and their inclusion in the airport certifi-
cate.

7.2. TARGET LEVELS OF SAFETY

Aeronautical studies should take target levels of safety (TLSs) as benchmarks for assessing safety. These TLSs have
been determined on the grounds of historical data on incidents and accidents.

The ICAO has published a series of general indicators formulated by a number of working groups.

YEAR GROUP TLS DESCRIPTION
1995 RGCSP 1 x 107 per hour of flight Loss of fuselage during any stage
1.5 x 107 per operation of flight due to any possible cause
1994 AWOP 1 x 108 per operation Risk of accident during approach and landing due to

any possible cause
1992 NATSPG 1.5 to x 108 per hour of flight Risk of mid-air collisions in oceanic flight paths due to
horizontal or vertical deviation from nominal trajectory

or flight level (FL)

1980 ocCP 1 x 107 per approach Risk of collision with obstacles due to lateral deviation
from route or positioning below the approach path

Other TLSs are listed below.

* Eurocontrol, in its document ATM Strategy 2000+, defines a TLS for commercial air transport in the ECAC region
of 2.5 x 108 accidents per hour of flight or 3.5 x 108 accidents per movement due to any manner of air traffic
management (ATM) error.

+ Inthe area of aircraft certification (JAR 25.1309):

- the number of serious events due to operational causes related to aircraft structure may not exceed 1x10°6
= no more than 10 % of all accidents may be attributable to fault conditions caused by aircraft system failure

~ the likelihood of accident due to any possible failure condition may not exceed 1 x 10”7 per hour of flight

= The upper limit for the likelihood that a single failure in any of the aircraft's systems may lead to serious inci-
dents is 1x10® per hour of flight.

Other TLSs can be defined for aerodromes by type of event: undershooting/overrunning runways during take-off or
landing, veer-offs, bird strikes or collisions with obstacles.

Generally speaking, in developed country airports, the rate of fatal accidents is 0.2 events per million flights. The
percentage of all accidents occurring at take-off (17 %) is smaller than the percentage for landings (36 %), with the
former accounting for 32 % and the latter for 68 % of the total take-off- and landing-related accidents.
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Hemos comentado que, en principio, la accién correctiva es la preferible aunque no siempre resultara viable en tér-
minos de plazo, coste o de imposibilidad fisica. Por ello, cuando se presenten discrepancias con las normas técni-
cas, se puede admitir la realizacion de estudios aeronduticos que:

- Evalten las consecuencias en la seguridad operacional de las desviaciones.

« Presenten alternativas de garantizar la seguridad operacional.

« Evalten técnica y econdmicamente cada alternativa.

+ Recomienden procedimientos operacionales para compensar la desviacion, si no fuera viable su subsanacion.

En este ultimo caso, cuando la solucion es adoptar unos procedimientos operacionales especificos del aeropuerto,
se exigira por parte de la Autoridad Aeronautica que se publiquen en el AlS y se incluyan en el propio certificado del
aeropuerto.

7.2. NIVELES DE SEGURIDAD OBJETIVO

Los estudios aeronauticos deben tomar como referencia en sus conclusiones unos niveles de seguridad objetivo
{TLS o target level of safety) respecto a los que evaluar la seguridad. Estos TLS’s se han venido determinando con la

ayuda de los datos histéricos de incidentes y accidentes.

OACI ha publicado unos indicadores generales elaborados por diversos grupos de trabajo:

ANO GRUPO TLS DESCRIPCION
1995 RGCSP 1 x 107 por hora de vuelo Pérdida de fuselaje durante todas las fases del vuelo
1,6 x 107 por operacién y debido a todas las posibles causas
1994 AWOP 1 x 108 por operacién Riesgo de accidente en aproximacion y aterrizaje

debido a todas las posibles causas

1992 NATSPG 1,5 a 4 x 108 por hora de vuelo  Riesgo de colision entre aeronaves en ruta ocednica por
desplazamiento horizontal y vertical respecto a la
trayectoria nominal y FL

1980 OCP 1 x 107 por aproximacion Riesgo de colisioén con obstaculos debido a que la aeronave
se encuentra lateralmente fuera de ruta o por debajo
de la senda de aproximacién

Otros TLS publicados son:

« Eurocontrol, su documento Estrategia ATM 2000+, define en la regién CEAC un TLS para el transporte aéreo
comercial de 2.5 x 108 de accidentes por hora de vuelo o 3.5 x 10" accidentes por movimiento debido a fallos
ATM de cualquier tipo.

+ En campo de certificacion de aeronaves (JAR 25.1309):

- Se especifica 1x10-8 sucesos graves debido a causas operacionales y relacionadas con la estructura de la aero-
nave.

- 10% del total de accidentes que pueda atribuirse a condiciones de fallo causadas por fallos de los sistemas de
la aeronave

~ Probabilidad de accidente 1 x 107 por hora de vuelo considerando todas las condiciones de fallo posibles.

~ Probabilidad de 1 x 10 por hora de vuelo como limite superior para una sola condicién de fallo entre los
diversos sistemas de la aeronave que pueda implicar incidentes graves.

En el caso particular de aerédromos también se pueden definir diferentes TLS’s para cada tipo de suceso que se

pretenda evaluar: aterrizajes cortos, aterrizajes largos, salidas laterales de pista, choque con aves, despegues dema-
siado largos, choque con obstaculos, etc.
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Worldwide Commercial Jet Fleet — 2001 Through 2010
Flota mundial de reactores comerciales - De 2001 a 2010

Percentage of falal accidents and onboard fatalilies

Taxi, load! 17% 36%
unload . g . Py
parked, inttial Climb Initial | Final

tow Takeoff climb | (flaps up) Cruise Descent | approach | approach | Landing
Fatal accidenls | 15% 10% 7% 5% 11% 3% 13% 14% 22%
Onboard fatalities 0% 13% 12% | 10% 21% 2% 18% I 9% 15%
25% / \ | 24%
Initial [
/ ! ;3P9"I°3°“§7 Final
Exposure : fofix approach
(Percentage of flight fix v
time estimated for a : g o, @ 9
1.6 hour flight) 1% ” 1% 14% 57% 11% 12% : 3% 1%

Percentages may not sum to 360% due lo fumaricat rounding

Source: Ref. [24]
Fuente: Ref. [24]

Taking that distribution of incidents as a reference, the accident rate comes to:

+ take-off: 2 x 0.32 x 2 x 107= 1.28 x 107 accidents/departure
+ landing: 2x 0.68 x 2 x 107 = 2.72 x 107 accidents/landing.

To put it another way, at that rate, a person travelling by plane every day would have a fatal accident once every
10 000 years, with a higher likelihood of that occurring during landing than during take-off.

Another fact to be borne in mind is that although the statistics for recent years show no fatalities, when the 15 % of
accidents that take place during aircraft taxiing, parking, loading and unloading is added in, a total of 68 % of all avi-
ation accidents take place in airports and their immediate surrounds (including the initial climb and final approach).

7.3. ANALYSIS OF RUNWAY EXCURSIONS
7.3.1. DESIGN CONSIDERATIONS TO MITIGATE THESE EVENTS

In the early days of aviation, aircraft operated in relatively unimproved airfields. As the activity developed, aircraft
take-offs and landings were limited to an area defined as the landing strip. Subsequently, the demands imposed by
new aircraft called for improving or paving the centre of that strip. The term “landing strip” was maintained to des-
ignate the graded area where runways or improved surfaces were built.

The main purpose of the landing strip was to constitute a safe area around the runway. Under normal {(dry) condi-
tions, this area was to be able to bear the weight of airplanes without causing structural damage to the aircraft or
injury to their occupants.

The ICAO maintained the term strip, while the FAA re-christened this area as the “runway safety area”, with certain
dimensional differences discussed below to reflect its functional role. In both cases, it is intended to enhance aircraft
safety in the event of veer-offs or under-shooting or overrunning runways during take-off or landing and to provide
readier accessibility for airport rescue and fire fighting equipment.

Given the cardinal importance of safety in aircraft operations, these areas are a critical element in airport certification.
The main actions undertaken in today’s airports are geared to adapting the safety areas that surround runways to the
standards in force, or, where that its physically impossible, to conduct safety surveys to study the consequences of
non-compliance and propose alternatives with which to attain safety levels equivalent to the target levels.

The ICAQ establishes two areas to minimise the consequences of runway excursions by aircraft: the strip and the
runway end safety area.

The runway strip, the area that includes the runway and the stopway?, if provided, has a dual purpose:

* to reduce the risk of damage to aircraft running off the runway {graded area with a prescribed minimum surface
strength)

+ 0 protect aircraft flying over it during take-off or landing operations (non-level area).

4 A defined rectangular area on the ground at the end of take-off run available prepared as a suitable area in which an aircraft can
be stopped in the case of an abandoned take off
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A nivel general, en aeropuertos de paises desarrollados se trabaja con una tasa de accidentes fatales de 0,2 sucesos
por millén de movimientos. Si esto se analiza considerando aquellos accidentes que ocurren en las proximidades
del aeropuerto durante el despegue y aterrizaje, la tasa de accidentes durante la fase de despegue (17%) es inferior
que la de aterrizaje (36%), representando los primeros 32% de accidentes, y los segundos un 68% si hablamos exclu-
sivamente de las fases de aterrizaje o despegue.

Tomando como referencia esa distribucién de movimientos, la tasa de accidentes seria:
+ Despeque: 2 x 0.32 x 2 x 107= 1.28 x 10”7 accidentes/despegue.
« Aterrizaje: 2 x 0.68 x 2 x 107 = 2,72 x 107 accidentes/aterrizaje.

En términos medios, es como si una persona que tomara un avion todos los dfas tuviera un accidente mortal cada
10.000 afos, siendo antes en un aterrizaje que en un despegue.

Otro dato a considerar es, aungue las estadisticas de los Gltimos afios no muestran victimas mortales, que si afadi-
mos el 15% de los accidentes que se producen durante la rodadura, estacionamiento, y carga y descarga de las
aeronaves, observamos que en el aeropuertos y en su entorno inmediato (incluyendo ascenso inicial y aproxima-
cion final) se produce el 68% de los accidentes aéreos.

7.3. ANALISIS DE LAS SALIDAS DE PISTA
7.3.1. CONSIDERACION DE DISENO PARA PALIAR ESTOS SUCESOS

En los inicios de la aviacion, las aeronaves operaban en campos de vuelo relativamente preparados. Conforme se
fue desarrollando, los recorridos de despegue y aterrizaje de las aeronaves se encuadraron en un area definida
conocida como franja de aterrizaje. Posteriormente, las exigencias de nuevas aeronaves precisaron mejorar o pavi-
mentar la parte central de dicha franja. El término “franja de aterrizaje” se mantuvo para identificar el area circun-
dante nivelada en la que se construian las pistas o superficies mejoradas.

La funcién principal de la franja de aterrizaje pas6 a ser la de una zona de seguridad alrededor de la pista. Este area
tenfa que ser capaz, en condiciones normales (en seco), de soportar el peso de las aeronaves sin que sufrieran
dafios estructurales o sufrieran lesiones sus ocupantes.

OACI mantuvo la denominacién de franja, pero la FAA pasé a denominar esta drea como “éarea de seguridad de
pista”, con algunas diferencias dimensionales citadas mas adelante, para reflejar su pape! funcional. En ambos
casos, su misidn es aumentar la seguridad de las aeronaves en caso de aterrizaje demasiado corto, aterrizaje dema-
siado o despegue demasiado largo o salida lateral de la pista, y proporcionar una mejor accesibilidad a los equipos
de salvamento y extincién de incendios del aeropuerto.

Dada su importancia capital en la seguridad de las operaciones de las aeronaves, estas zona son un elemento critico
del proceso de certificacion de aeropuertos. Las principales actuaciones en los aeropuertos actuales van encamina-
das a conseguir adecuar a normas estas zona de seguridad que rodean las pistas de vuelos, o en caso de imposibili-
dad fisica, a analizar las consecuencias mediante analisis de seguridad y plantear alternativas que consigan estable-
cer unos niveles de seguridad equivalentes a los objetivos.

La OACI establece dos zonas para minimizar las consecuencias de una salida de pista de las Aeronaves, la franja y el
area de seguridad de extremo de pista.

La Franja de pista es la superficie que comprende la pista y la zona de parada®, si la hubiese, destinada a dos objeti-
vos:

+ Reducir el riesgo de dafos a las aeronaves que se salgan de la pista (zona nivelada dotada de una resistencia
superficial minima).

« Proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue o aterrizaje. (zona no nivelada)

8 Area rectangular definida en el terreno situado a continuacién del recorrido de despegue disponible, preparada como zona ade-
cuada para que puedan pararse las aeronaves en caso de despegue interrumpido.
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The strip stretches beyond the runway at both the threshold and end of the runway or stopway and covers the land-
ing distance available and the accelerate-stop distance available (equal for the two manoeuvres).

The RESA (runway end safety area) is an area symmetrical about the extended runway centre line and adjacent to
the end of the strip. It is primarily intended to reduce the risk of damage to an aeroplane undershooting or overrun-
ning the runway. Its surface should be so prepared or constructed as to reduce the risk of damage to an aeroplane
undershooting or overrunning the runway, enhance aeroplane deceleration and facilitate the movement of rescue
and fire fighting vehicles.

+ While presently a standard, it was formerly a mere recommendation and as such not generally implemented in
sites with space constraints.

* The minimum length for primary airports is 90 m, while the recommended length is 240 m. This means that in air-
ports with complex mountainous surrounds, strips may have to be reduced by 180 or even 480 m to accommo-
date the RESA.

As noted earlier, the FAA defines encompasses the runway strip and the RESA in a single area, known as the run-
way safety area or RSA, which serves the same purpose as above. The dimensions are approximately the same as
recommended by the ICAO, but substantially greater than its 90-m minimum. For primary airports, the FAA pre-
scribes:

a length of 300 m from the end of the strip, which would correspond to the 60 m of strip plus the 240 m recommend-
ed by the ICAO for the RESA and

180 m before the landing threshold, which is longer than the mandatory 60 m of strip plus 90-m RESA, but shorter
than the 300 m resulting from following the recommended lengths.
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Approaches 18R and 18L. Madrid-Barajas Airport (Source: AlS. Aena 5-May-2011)

7.3.2. SAFETY ANALYSIS FOR RUNWAY EXCURSIONS

Any number of safety surveys addressing aircraft runway excursions have been published in recent years. The stud-
ies conducted by the Transportation Research Board in the framework of the Airport Research Cooperative Program
(ARCP), financed by the FAA, are among the most prominent.

Reference [2] enlarges on the research conducted in [1]. In addition to the analysis of under-shooting and overrun-
ning the runway during take-off and landing contained in that article, it includes new studies on veer-offs, the use of
declared runway distances to build a criticality factor into the models, the assessment of the implementation of engi-
neered material arresting systems (EMASs) as a manner of stopping an aircraft overrunning the runway and the
effect of obstacles near the RSA on operational safety. The study also involved the development of safety analysis
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La franja se extendera antes del umbral y mas all4 del extremo de la pista o de la zona de parada comprendiendo la
distancia disponible para aterrizaje y la distancia disponible de aceleracién-parada, siendo la misma para ambos
sentidos de operacién.

La RESA (Area de Seguridad en el Extremo de Pista) es un area simétrica respecto a la prolongacién del eje de la
pista y adyacente al extremo de la franja, cuyo objetivo principal consiste en reducir el riesgo de dafios a un avion
que efecttie un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado largo. Su superficie deberia estar preparada o
construida de modo que reduzca el riesgo de dafio que pueda correr un avion que efectlie un aterrizaje demasiado
corto o que se salga del extremo de la pista, intensifique la deceleracion del avion y facilite el movimiento de los
vehiculos de salvamento y extincién de incendios.

+ Ha pasado de ser recomendada a obligatoria, de forma que en emplazamientos con limitaciones de espacio no se
solia disponer.

+ Requiere, para aeropuertos de primer nivel, una longitud minima de 90m, siendo recomendados 240m, por lo
que en aeropuertos en entornos orograficos complicados se puede plantear el dilema de tener que reducir 180m
las pistas o, incluso, 480m.

Como se comentd anteriormente, la FAA especifica la Runway Safety Area o RSA, que incorpora en una misma area
la franja de pista y la RESA, con el mismo cometido que las anteriores. Las dimensiones son aproximadamente
equivalentes a las recomendadas por OACI, pero sustancialmente mayores a los 90m que OACI establece como
norma. Asi, para aeropuertos de primer nivel, la FAA prescribe:

300m de longitud desde el extremo de pista, que se corresponderian con los 60m de franja mas los 240m recomen-
dados por OACI para la RESAy,

180m antes del umbral de aterrizaje, mayores de los obligatorios 60m de franja mas 90m de RESA, pero menores a
los 300m resultantes de seguir las longitudes recomendadas.
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Aproximaciones 18R y 18L Aeropuerto de Madrid Barajas. (Fuente: AlS. Aena 5-May-2011)

7.3.2. ANALISIS DE SEGURIDAD EN CASO DE SALIDA DE PISTA

Existen numerosas referencias en los Gltimos afios dedicadas a los estudios de seguridad operacional relacionados
con la problematica de las salidas de pista de las aeronaves. Dentro de ellas merece atencion los trabajos llevados a
cabo por el Transportation Research Board, dentro del marco del Airport Research Cooperative Program (ARCP),
financiado por la FAA.

La referencia [2] amplia las investigaciones llevadas a cabo en [1], incluyendo, ademas del andlisis de los casos de
aterrizajes demasiado cortos, y aterrizajes y despegues demasiado largos de dicho documento, nuevos estudios
para las salidas laterales de pista de vuelos, el empleo de las distancias declaradas de pista con el empleo de un fac-
tor de criticidad, la evaluacién de la ejecucién de EMAS (Engineered Material Arresting System) como medio de fre-
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software with an updated database of 459 accidents and incidents for 1 414 events drawn from sources available in
countries with a significant operational safety culture:

+ NTSB Accident Database & Synopses

+ FAA Accident/Incident Data System (AIDS)

+ FAA/NASA Aviation Safety Reporting System (ASRS)

+ Transportation Safety Board of Canada

+ ICAOQ Accident/incident Data Reporting (ADREP) system

+ Australian Transport Safety Bureau (ATSB)

» Bureau d’Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de I’Aviation Civile {BEA)
+ UK Air Accidents Investigation Branch (AAIB)

* New Zealand Transport Accident Investigation Commission (TAIC)

+ Air Accident Investigation Bureau of Singapore

+ Air Accident Investigation Unit (AAIU) of Ireland

+ Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién Civil (CIAIAC) de Esparia
* National Transportation Safety Committee (NTSC) of Indonesia.

+ Netherland Aviation Safety Board (NASB).

Runway Excursions Accidental/incidents by Type
Accidentes/Incidentes de Salida de Pista por tipo {1980-2009)

.| 18 Accidentes (Accidents)

| mincdentes(Incidents)

Source: Ref. [2]°
Fuente: Ref. [2]7

7.3.3. EVENT PROBABILITY STUDY

Likelihood depends on operating conditions: aircraft characteristics, type of operation, available runway distances,
temperature, elevation, weather conditions and so on.

Recently, the purely probabilistic model based on the available historical data on accidents and incidents has been
replaced by causal models that attempt to particularise the specific conditions prevailing at each airport. The distrib-
ution assumed adopts the following form:

_ 1

- 1+e bO+bIx1+...+bnxn

where P is the probability of occurrence of the event, bi are the regression coefficients for the historical series and xi
are the causal variables considered for each type of event listed in the table below [2].

51 DOR: landing overruns LDUS: landing under-shoots
LDVO: landing veer-offs TOOR: take-off overruns
TOVO: take-off veer-offs

50 INTEMAC QUATERLY No 82 - 2nd QUARTER '11



nar a la aeronave cuando se produce una salida por extremo de pista, y la influencia de los obstéculos proximos a la
RSA en la seguridad de las operaciones. Adicionalmente se ha desarrollado un software de andlisis de seguridad
que incorpora una base de datos actualizada de 459 accidentes e incidentes para 1414 eventos proporcionados por
las bases de sucesos més importantes de los paises con mayor cuitura de seguridad operacional:

NTSB Accident Database & Synopses

FAA Accident/incident Data System (AIDS)

+ FAA/NASA Aviation Safety Reporting System (ASRS)

+ Transportation Safety Board of Canada

+ ICAO Accident/Incident Data Reporting (ADREP) system

+ Australian Transport Safety Bureau {ATSB)

+ Bureau d’Enquetes et d’Analyses pour la Securite de I'Aviation Civile (BEA)
« UK Air Accidents Investigation Branch (AAIB)

- New Zealand Transport Accident Investigation Commission (TAIC)

« Air Accident Investigation Bureau of Singapore

+ Air Accident Investigation Unit (AAIU) of ireland

+ Comisién de Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacién Civil (CIAIAC) de Espaia
« National Transportation Safety Committee (NTSC) of Indonesia.

+ Netherland Aviation Safety Board (NASB).

7.3.3. DETERMINACION DE LA PROBABILIDAD DE LOS SUCESOS

Depende de las condiciones de operacién: caracteristicas de la aeronave, tipo de operacién, distancias disponibles
de pista, temperatura, elevacion, condiciones meteoroldgicas, etc.

Recientemente se ha pasado de considerar un modelo puramente probabilistico, basado en los datos historicos de
incidentes y accidentes disponibles, a modelos causales que tratan de particularizar las condiciones particulares de
cada aeropuerto. La distribucion considerada es de la forma:

1
- 1+e b0+b1X1+....+bnxn

donde P es la probabilidad de ocurrencia del suceso, bi son los coeficientes de ajuste de la regresion de andlisis de
las series histéricas, y xi son las variables causales consideradas para cada uno de los tipos de suceso segun la
siguiente tabla [2]:

7 LDOR: Aterrizajes largos — Landing Over-runs LDUS: Aterrizajes cortos — Landing Under-shots
LDVO: Aterrizajes con salida lateral — Landing Veer-offs TOOR: Despegues Largos — Takeoff Over-runs
TOVO: Despegues con salida lateral — Takeoff Veer-offs
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VARIABLE LDOR LDUS LDVO TOOR TOVO
Adjusted Constant -13,065 -15,378 -13,088 -14,293 -15,612
Cargo 1,693 1,266

General Aviation 1,639 1,288 1,682 2,094

Taxi/Conmuter -0,498 0,017

Heavy Jets MTOW > 255.000(b -1,013 -0,778 -0,770 -1,15 -0,852
Small, Medium and Conmuters Acft 0,935 0,138 -0,252 -2,108 -0,091
Ceiling less than 200 ft -0,019 0,070 0,792

Ceiling 200 - 1000 ft -0,772 -1,144 -0,114

Ceiling 1000 - 2500 ft -0,345 -0,721

Visibility < 2 SM 2,881 3,096 2,143 1,364 2,042

Visibility 2 - 4 SM 1,632 1.824 -0,334 0,808

Visibility 4 - 8 SM 0,200 0,416 0,652 -1,500
Xwind 5 - 12 kt -0,913 -0,295 0,653 -0,695 0,102

Xwind 2 - 5 kt -1,342 -0,698 -0,091 -1,045

Xwind > 12 kt -0,921 -1,166 2,192 0,219 0,706

Tailwind 5 - 12 kt 0,066

Tailwind > 12 kt bn 0,786 0,98

Temp <5°C 0,043 0,197 0,558 0,269 0,988

Temp5-15°C -0,019 -0,71 -0,453 -0,544 -0,42

Temp > 25°C -1,067 -0,463 0,291 0,315 -0,921

lce Conditions 2,007 2,703 2,67 3,324

Rain 0,991 -0,126 0,355 -1,541

Snow 0,449 -0,25 0,548 0,721 0,963

Frozen Prccipilation -0,103

Gusts 0,041 -0,036 0,006

Fog 1,74

Thunderstorm -1,344

Turboprops -2,517 0,56 1,622

FOD 0,929 1,354 -0,334 -0,236
Hub/Non Hub Airport 1,334 -0,692
Log Criticalily Factor 9,237 1,629 4,318 1,707

Night Conditions -1,36

2 maximum take-off weight
b foreign object damage

One variable that plays an important role in model precision is the ratio between the runway length needed by the
aircraft and the length of the airport runway. As the mode! uses the log of that ratio, positive values denote situa-
tions in which the available length is shorter than the length required, and consequently higher risk. The higher the
value, the more critical is the operation, due to the narrowing of the safety margin.

Logically, the runway length needed by an aircraft must be corrected by the factors that take into account its eleva-
tion, temperature, wind and surface conditions [2]:
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VARIABLE CAUSAL LDOR LDUS LDVO TOOR TOVO
Constante de Ajuste -13,065 -15,378 -13,088 -14,293 -15,612
Carga Aérea 1,693 1,266

Aviacion General 1,639 1,288 1,682 2,004

Aerotaxis/Regionales -0,498 0,017

Aeronaves Pesadas MTOW > 255.0001b -1,013 -0,778 -0,770 -1,15 -0,852
Aer. Pequefnas, Medias y Regionales 0,935 0,138 -0,252 -2,108 -0,091

Techo de Nubes < 200 ft -0,019 0,070 0,792

Techo de Nubes 200 -1000 ft -0,772 -1,144 -0,114

Techo de Nubes 1000 - 2500 ft -0,345 -0,721

Visibilidad <2 MN 2,881 3,096 2,143 1,364 2,042

Visibilidad 2 - 4 MN 1,632 1,824 -0,334 0,808

Visibilidad 4 - 8 MN 0,200 0,416 0,652 -1,500
Viento Cruzado de 5a 12 kt -0,913 -0,295 0,653 -0,695 0,102

Viento Cruzado > 12 kt -1,342 -0,698 -0,091 -1,045

Viento Cruzado de 2 a 5 kt -0,921 -1,166 2,192 0,219 0,706

Viento en Cola 5- 12 kt 0,066

Viento en Cola > 12 kt 0,786 0,98

Temp <5°C 0,043 0,197 0,558 0,269 0,988

Temp 5-15°C -0,019 -0,71 -0,453 -0,544 -0,42

Temp > 25°C -1,067 -0,463 0,291 0,315 -0,921

Hielo 2,007 2,703 2,67 3,324

Liuvia 0,991 -0,126 0,355 -1,541

Nieve 0,449 -0,25 0,548 0,721 0,963

Granizo -0,103

Rafagas 0,041 -0,036 0,006

Niebla 1,74

Tormenta Eléctrica -1,344

Turbohélices -2,517 0,56 1,622

FOD 0,929 1,354 -0,334 -0,236
Aeropuerto Hub/No Hub 1,334 -0,692
Factor Critico Logaritmico 9,237 1,629 4,318 1,707

Condiciones Nocturnas -1,36

a maximum take-off weight
b foreign object damage

Una variable que juega un papel importante en la precision del modelo es la relacién entre la longitud de pista que
necesita la aeronave y la que dispone el aeropuerto. En el modelo se expresa mediante el logaritmo de dicha rela-
cion, de forma que valores positivos indican situaciones donde la distancia disponible era méas pequefa que la dis-
tancia requerida, y en cuyo caso el riesgo es mas elevado. Cuanto mas elevado es el valor, mas critica es la opera-
cion pues el margen de seguridad disminuye.

Légicamente, la longitud de pista que necesita una aeronave debe ser corregida por los correspondientes factores
que tengan en cuenta su elevacion, temperatura, viento y condiciones de la superficie [2]:
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condition - ice (l)

Local Factor Unit Ref Adjustment

Elevation (E) 1000 ft E =0 ft (sea level) F,=007xE+1
Temperature (T) °C T=156°C Fi=0.01 x(T-(15- 1.981 E)+ 1
Tailwind (TWLDJ)

for jets (0 knot TWLDJ = 0 knot Fuwj = (RD + 22 x TWLDJ)/RD
Tailwind (TWLDT) for knot TWLDT = 0 knot Fiui = (RD + 30 x TWLDT)/RD
turboprops w

Headwind (HWTOJ) knot HWTOJ = 0 knot F.oi = (RD + 6 x HWTOJ J/RD
for jets jwj

Headwind (HWTOT) for knot HWTOJ = 0 knot Fuwi = (RD + 6 x HWTOTY/RD
turboprops Wi

Runway surface _

condition - wet (W) Yes/No Dry Fo=14

Runway surface _

condition - snow (S) Yes/No Dry Fs=16

Runway surface

condition - slush (S Yes/No Dry Fa=20

Runway surface Yes/No Dry F.-35

RD is the runway distance
pista requerida en pies

7.3.4. LOCATION PROBABILITY STUDY

This factor depends on the characteristics and geometry of the runway safety areas (strip/RESA or RSA) and the
presence or otherwise of EMAS facilities able to arrest aircraft overrunning the runway during take-off or landing.

The models determining location probability are based on historical runway excursion data. When calculating loca-
tion probability with EMAS facilities, the standard deceleration obtained for the type of aircraft must also be consid-

ered.

The models resulting from fitting the historical data are shown in the table below [2].
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Factor Local Unit Ref Ajuste

Elevacion (E} 1000 ft E = 0 ft (sea level) Fo=0.07xE+1
Temperatura (T) °C T=15°C Fy=0.01 x{T-{15- 1.981 E)+ 1

Viento en Cola para

Reactores {TWLDJ) knot TWLDJ = 0 knot Fiwj = (RD + 22 x TWLDJ)/RD
Viento en Cola para _ _
Turbo hélices (TWLDT) knot TWLDT = 0 knot Fiaj = (RD + 30 x TWLDT)/RD
Viento de Cara para knot HWTOJ = 0 knot F. .= (RD + 6 x HWTOJ J/RD
Reactores (HWLDJ) - jwj =
Viento de Cara para knot HWTOJ = 0 knot Fowj = (RD + 6 x HWTOT)RD

Turbohélices (HWLDT)

Condicion Superficial

de la Pista - Humeda (W) Yes/No Dry Fo= 1.4
Condicion Superficial _

de la Pista - Nieve (S) Yes/No Dry Fo=16
Condicién Superficial

de la Pista - Barro (SI) Yes/No Dry Fo=2.0
Condicion Superficial Yes/No Dry F=35

de la Pista - Hielo ()

RD es la distancia de
pista requerida en pies

7.3.4. ESTUDIO DE LA PROBABILIDAD DE LOCALIZACION

Depende de las caracteristicas y geometria de las areas de seguridad asociadas a la pista (Franja/RESA o RSA) o la
presencia de EMAS, que pueden frenar a las aeronaves cuando salen por el extremo de pista en caso de un despe-
gue o aterrizaje demasiado largo.

Los modelos que determinan la probabilidad de localizacion estdn basados en las series histdricas de salidas de
pista. Cuando se dispone de EMAS, ademas, hay que considerar la deceleracion tipica por tipo de aeronave que se
obtiene para calcular la probabilidad de localizacion.

Los modelos resultantes del ajuste de datos histéricos serfan [2]:
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Runway overruns Runway under-shoots P
({TOOR - LDOR) {LDUS) (LDVO - TOVO)
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L ) it 5%
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p(m?ﬁ; * j PiLee »y,) . Pl ey,
g e L, (e
T e X i T, R,
- i e e rwy border !;. Distance y from runway border Y rwy border i Distance y from runway border y
P(d>x)=g0.00109 - x o7
- Pldmmeni™ TOOR P(d>y)=g 002568 - x 2=
P(d>y)=e'0,04282 Ly o
P(d>x)=g0,00321 - x o=
LDOR P(d>y)=g0.02159 - x 275 oo ey
P(d>y)=e-0,20983 .y ossem

To consider the effect of the existence of an EMAS, the equivalent length of the safety area if there were no EMAS is
calculated in four simple steps.

1. The ratio between the maximum runway overrun speed and the EMAS length required for the aircraft to be
detained within it is determined by statistically fitting the available historical data. This yields:

Vinax = 3.0057 —- 6.8329-log(W) + 31.1482-log(S),
where W is the maximum take-off weight (MTOW;) of the aircraft in kg and S the length of the EMAS in metres.

2. The aircraft deceleration in the EMAS is calculated from the value of V..

agmas = Vimax/2S
3. The runway length factor (RLF) is determined as follows:

RLF = agmas/arsa
4. The equivalent length of the conventional safety area is found from:

Sgsa = RLF-Sgpas

This equivalent length is determined for each model of aircraft and used as the input data item in the localisation
models described above.

7.3.5. ANALYSIS OF THE SEVERITY OF THE CONSEQUENCES

Risk is the likelihood that the worst possible consequence of a hazard will occur. Inasmuch as many runway over-
runs, veer-offs and under-shoots have caused accidents with numerous fatalities, the worst possible consequences
must be assumed to be catastrophic, pursuant to the risk classification used here.

The consequences depend on:

+ type, size and position of the obstacles adjacent to the safety areas
+ aircraft size and speed

* number of obstacles and their location.
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Salidas por Extremo de Pista Aterrizajes Cortos Salidas Laterales
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Resta considerar el efecto de disponer una EMAS, para lo cual se calcula la longitud equivalente de area de seguri-
dad si no hubiera EMAS en 4 sencillos pasos:

1. Se determina la relacién enre la velocidad maxima de salida por extremo de pista y la longitud necesaria de
EMAS, para que la aeronave se detenga dentro de la misma, mediante el ajuste estadistico de los datos histdricos

disponibles. Resultando:
Vnax = 3.0057 — 6.8329-log(W) + 31.1482-10g(S),
siendo W el peso maximo al despegue de la aeronave en kg (MTOW) y S la longitud de la EMAS en metros.
2. Se calcula la deceleracion de la aeronave en la EMAS, a partir del valor obtenido anteriormente de V...
agmas = Vmax/2S
3. Se determina el factor de longitud de pista (RLF) de la siguiente forma:
RLF = agmas/arsa
4. Se determina la longitud equivalente del area de seguridad convencional:
Sgsa = RLF-Sgmas

Esta longitud equivalente se determina para cada modelo de aeronave y se utiliza como dato de entrada en los
modelos de localizacién descritos.

7.4.5. ANALISIS DE LA SEVERIDAD DE LAS CONSECUENCIAS

El riesgo es la probabilidad de que se produzca la peor consecuencia posible de un peligro. Numerosas salidas lon-
gitudinales y laterales de pista, o aterrizajes cortos, han resultado en accidentes con multiples victimas mortales, por
lo que el peor nivel de consecuencias posibles se tiene que suponer como catastréfico, de acuerdo a la clasificacion
de riesgos que estamos manejando.

Las consecuencias dependen de:

« Tipo, tamafo y situacion de los obstaculos adyacentes a las areas de seguridad.
« Tamano de la aeronave y velocidad

« Numero de obstaculos y su situacidon
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Four categories of obstacles are defined, depending on the speed at which an aircraft may impact them with scant
likelihood of undergoing severe damage or causing injuries to its occupants [2].

CATEGORY MAX SPD EXAMPLE: A (ft)
1 0 Concrete wall 0
2 5 kts Brick building 5
3 20 kts Fences, ditches 80
4 40 kts Frangible structures 320

A
x o
A .
oIy
E Y
- B Area 1
ﬁ % Prob Incid d < D,
2 ° P{d < D,} = 100% - P{d > D}
'.' Area 2. Baja Energia {low energy)
" Prob of Incid d > D,
Pld > Do} P, =Pld>D,}- P{d> DA}
", Area 3. Alta Energia (high energy)
P{d > D +4} Prob Incid d > D, +A
Prign= P(d > Dy+A}
Mcorerages
D. DA Distance x from runway threshold

The values of A are determined from the speed, assuming aircraft deceleration on an unpaved surface of 0.22 g =
32.2 ft/s2.

The foregoing has also to be combined with aircraft veer-off. Damage is assumed to be severe only if the central
third of the aircraft collides with an obstacle at a speed greater than the maximum allowed for that obstacle. The air-
craft path is assumed, moreover, not to depend on the presence of obstacles. This assumption lies on the side of
safety, for the pilot will attempt to avoid them as far as possible, provided the steering system is functional.

Ix (dist. to obstacle)

Distribution of lateral location probability
Distribucion de probabitidad de la
localizacion lateral

Obstacuto

| Se—

Q O e
—
Wi
Ye Y

The accident would have severe consequences if the veer-off occurred between Y. and y;. Combining the lateral
deviation model with the longitudinal distribution and possibility of multiple obstacles provides an estimate of the
risk of accidents with severe consequences:
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Se definen cuatro categorias de obstaculos, en funcién de la velocidad a la que puede colisionar una aeronave, con
poca probabilidad de sufrir un dafio severo o tener victimas entre sus ocupantes [2]:

CATEGORIA MAX VEL EJEMPLO A{ft)
1 0 Muro de hormigén 0
2 5 kts Edificio de ladrillos 5
3 20 kts Vallados, zanjas 80
4 40 kts Estructuras frangibles 320
A

% “’.' Zona 1

8 Y Prob incid d < B,

4 P{d < D,} = 100% - P{d > D}

Zona 2. Baja Energia (low energy)
Prob of incid d > D,
P(d> Do} . P, = P(d > D) - Pld > DA}

&
o
0

Zona 3. Alta Energia (high energy)
Prob Incid d > D, +A
Prgn= Pld > D+A}

Pld > D+A}

D, D:+A Distancia x desde el extremo de pista

Los valores de A se determinan a partir de la velocidad y suponiendo una deceleracion de la aeronave en superficie
no pavimentada de 0.22g = 32.2ft/s?.

Resta combinar con la desviacién lateral de la trayectoria de la aeronave. Se supone que los dafios son severos solo
si la aeronave colisiona en el tercio central de su envergadura con una velocidad mayor que la méaxima segun la
categoria del obstéculo. También se supone que la trayectoria de la aeronave no depende de la presencia de obstéa-
culos, lo cual esté del lado de Ia seguridad pues el piloto evitara dentro de lo posible los mismos siempre que man-
tenga algutn tipo de control direccional.

El accidente tendra consecuencias severas si la desviacion lateral y se encuentra entre y, e y;, por lo que recurriendo
al modelo de desviacion lateral y combinandolo con la distribucion longitudinal y la posibilidad de muitiples obsta-
culos tendremos una estimacion del riesgo de los accidentes con consecuencias severas:

— m - m
(e byci -€ byfi)_e —a(xi+Ai)" , donde:
2

sC

Pz

I
—

P, es la probabilidad de consecuencias severas

N es el numero de obstaculos

a, n son los coeficientes de regresién del modelo de localizacién longitudinal

b, m son los coeficientes de regresién del modelos de localizacién transversal

Y. Y ¥¢ son las ubicaciones criticas de la aeronave mas cerca y més alejada de la prolongacion del eje de la pista.
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N
-by™ _ a-by™ .
P =Z(e ci” € “).e —a(X+A)" | where:
SC
=1 2

P is the probability of severe consequences

N is the number of obstacles

a, n are longitudinal location model regression coefficients

b, m are the transverse location model regression coefficients

Y. and y; are the critical aircraft locations closest to and farthest from the extended runway centreline.

7.3.6. RESULTS

One of the primary objectives pursued in ACRP Report 50 was to develop software that would facilitate safety analy-
ses, using the aforementioned databases and automating the calculations described. The screenshot below provides
an example of the type of results that can be obtained.

RSA Risk Analysis - Summory of Results
Overall Results Normal Analysis y of Resuits by Y
Summary Table Risk in Events per Operation
Avrg b of Years Avrg Hof Years to Type of Accide RSA
nt
Accident Average | ocduc [BORSABORL b incident P 15 1
Prohability e s .
Incident o TLS LDOR 1.00£-09 | 1.33£-09
LDOR 1.2E-09 >100 0.0 TOOR 6.28E-08 | 7.26£-08
TOOR 6.8E-08 >100 0.0 30 LDUS 2.61£-03 | 1.90£-08
LDUS 2.28-08 30 LDVO L726-07 | 1.576-07
LDVO 1.6£-07 30 TOVO 4.03£-08 | 5.09¢-08
TOVO 4,56-08 30
Total 15807 Average # of Years Between Accidents
RSA
Type of Accident
Alrport Annual Volume: 50,000 15 33
Expected Traffic growth rate: 2.00% LOOR >100 >100
Target Level of Safety (TLS): 1L.OE-06 TOOR >100 >100
LOUS >100 >100
Alrport: Anywhere Airport LOvVO >100 >100
Date of Analysis: 12/1/2010 ‘Tovo >100 >100
Analyst: Jane Doe
Note: fields in yellow may be changed by user I Percent Events Above 1.0£-06
RSA
Type of Accident PP -
Histogram of Total Risk
LDOR 0.00 0.00
1600 100%
K s0% TOOR 0.00 6,00
1400 ] Lous 000 | o000
E 8%
1200 -1 LOVO 3.80 3.61
T
00 J
3 100 con B Tovo [ 0.00
F e so% ¥
H 0% Summary of Operations Challenging the RSAs
Z 600 H
& R Movements Chellenging each RSA
] N 20% f Accldent A
- e of Acciden
200 - n ! ) o Typ - =
g
IR s ni=—d " | = o [ w
TOOR 520 548
SF PSSP PR DL PP S
RO IR SR IR I K K Lous w1 | 4an
Probability Interval LOvVo 47 an
TOVO 548 520
Notes Total 2433 2457
1- Fieldsin orange may be directly changedin spreadsheetby user.
2- Resultsf nd undershoot consider all
challenging each RSA adjacent to the endsof each ninway
3 The total risk for the alrport & permovement (landing and taking-
off}
4 - Each'takeoff will challenge the RSA adjacenttothe departure end
foroverins and the lateral safety areas for veer-offs
5- €ach landing will challenge the RSA adjacent to the arrival end for
undershoots, the RSA adjacent fo the dep end for and
the lateral safety areas forveer-off.
6- Histogram forthe whole alrport is for any typs of eventand include
Qd‘ movement challenging the RSA

Source: Ref. [2]
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7.3.6. RESULTADOS

Uno de los principales objetivos que el ACRP Report 50 perseguia era desarrollar un software que facilitara los ana-
lisis de seguridad, incorporando las bases de datos anteriormente mencionadas y automatizando los procesos de
célculo descritos. La imagen siguiente muestra un ejemplo de los resultados que se pueden obtener.

RSA Risk Analysis - Summary of Results

Overall Results Normal Analysis Summary of Results by Runway
Summary Table Risk in Events per Operation
Avipfiof Years Avrg 8 of Yearsto RSA
Type of Accident
Accident Average 10 Critical % Ops Above Critical Incident ve 5 33
Probability Incld 2113 orTis
nddent or LoR 1.00€-09 | 1.33€-08
LDOR 1.2E-09 >100 0.0 30 TOOR 6.28E-08 | 7.268-08
TOOR 6.8E-08 >100 0.0 0 LDUS 2.61£-08 ] 1.9CE-08
LDUS 2.2E-08 >100 00 30 LOVO 1.72E-07 | 1.57E-07
LDVO 1.6£-07 89 3.7 30 TOVO 4.03£-08 | 5.09€-08
TOVO 4.5€-08 >100 0.0 30
Total 15807, ] &6 o1 17 l Average # of Years Between Accidents
RSA
Type of Accldent
Alrport Annual Volume: £0,000 15 33
Expected Traffic growth rate: 2.00% LDOR >100 >100
Target Leve! of Safety (TLS): 1.0£:06 TOOR >100 >100
LDUS >100 >100
Alrport: Anywhere Alrport LOVO >100 >100
Date of Analysis: 12/1/2010 TOVO >100 >100
Analyst: Jane Doe
Note: fields in yellow may be changed by user i Percent Events Above 1.0£-06
RSA
Type of Accident - ”
Histogram of Total Risk
gram R LDOR 0.00 8.00
1660 160%
TOOR 0.00 0.00
0%
LDUS 0.00 0.00
- 80%
LOVO 3.80 3.61
70%
8 ] TOVO 0.00 G.00
[ 60% ©
5 R
z so% g
§ son B Summary of Operations Challenglng the RSAs
g 0% é Movements Challenging each RSA
T f Accident i
pe of Acciden
_ g oy ¥ 15 33
EANE Ry \boR an | 4
TOOR 520 548
& & TSNS S
L 9«@;’-&8\‘# q"’@s@s’g Ty & LDUS “ an
Probability lnterval LOVO M7 A7}
TOVO 548 520
Notes Total 2433 2457
1- Fieldsin oronge may be directly changedin spreadsheetbyuser
2- d undershoot consider ait

challenging each RSA adjacentto the ends of each runway.
3-The total risk for the airport is permovement {landing and taking-

off}
4 - Each takeoff will chalienge the RSA adjacenttothe departure end
forovem d the lateral safety for

5 < Each landing will challenge the RSA adjacent to the arrival endfor
undershoots, the RSAadjacent d
the lateral safety areas forveer-off

&- Histogram forthe whole sirport is for any type of eventand include
eachmovement challenging the RSA

an

nd for

Fuente: Ref. [2]
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ANNEX
LANDING OVERRUN (LDOR} — ATERRIZAJE DEMASIADO LARGO

Date and Location / Fecha y lugar 31-10-2008. Lanzarote Airport / Aeropuerto de Lanzarote

Airplane / Aeronave Boeing 737-85P

Airplane Damage / Daiios a la aeronave Substancial / Importantes

Operation Phase / Fase de operacién Landing / Aterrizaje

Accident Type / Tipo de Accidente Landing Overrun / Aterrizaje demasiado largo

Occupants / Ocupantes 80 Fatalities / Victimas Mortales - Others / Otros -
Narrative

Flight AEA 196 from Glasgow to Lanzarote, with 6 flightcrew and 74 passengers on board, began its approach to
Lanzarote. The plane touched down at about 1300 meters from the threshold of runway 22, with a speed 23 Kts
above approach of reference (Vref). The aircraft exited the runway end at 51 Kts, crossed the stopway area and stop-
ped a few meters from the perimeter fence, without causing injury to the occupants or significant damages.

LANDING VEER-OFF (LDVO) - ATERRIZAJE CON SALIDA LATERAL DE PISTA

Date and Location / Fecha y lugar 22-09-2008. Chicago O’Hare Airport / Aeropuerto de Chicago O'Hare

Airplane / Aeronave Boeing 757-223

Airplane Damage / Dafios a la aeronave Minor / Menores

Operation Phase / Fase de operacién Landing / Aterrizaje

Accident Type / Tipo de Accidente Landing Overrun / Aterrizaje demasiado largo

Occupants / Ocupantes 192 l Fatalities / Victimas Mortales ] - ! Others / Otros -
Narrative

Flight AAL 268 originated from the Seattle-Tacoma International Airport (SEA) with an intended destination of the
John F. Kennedy International Airport (JFK), New York, diverted to Chicago O'Hare International Airport due to elec-
trical system anomalies. As the airplane neared the runway on final approach, the flightcrew discovered that the ele-
vator and standby elevator trim systems were inoperative. Also, the thrust reversers and spoilers did not deploy by
the runway. Due to obstructions off the end of the runway, the captain elected to veer the airplane off the left side of
the runway into the grass resuiting in minor damage to the landing gear.
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Suceso

El vuelo AEA 196 procedente de Glasgow y destino a Lanzarote, con 6 tripulantes y 74 pasajeros a bordo, inici6 su
aproximacién para aterrizar, pero el avién tomé contacto a unos 1300 metros del umbral de la pista 22, con una
velocidad 23 Kts por encima de la de de referencia en aproximacion (Vref). El avién se sali6 por el final de pista a 51
Kts, atraveso la zona de parada, y se detuvo a escasos metros de la valla perimetral, sin que se produjeran dafios
personales a sus ocupantes ni dafios materiales de consideracion.

Suceso

El Vuelo AAL 268 procedente de Seattle-Tacoma con destino inicial al aeropuerto John F. Kennedy de Nueva York,
tuvo que desviarse al aeropuerto de Chicago O’Hare debido a unas anomalias en el sistema eléctrico de la aeronave.
En la aproximacion final, la tripu lacion se percaté que el timoén de profundidad y el estabilizador vertical estaban
inoperativos. Ademas en la pista de vuelos tampoco funcionaron la reversa y los alerones. Debido a los obstaculos
presentes al final de pista, el comandante decidié desviar lateralmente la aeronave hacia la franja del lado izquierdo
de la pista, produciéndose sélo dafos menores en el tren de aterrizaje.

DESPEGUE DEMASIADO LARGO - TAKE OFF OVER RUN (TOOR)

Fecha y lugar / Date and Location 25-01-2007. Aeropuerto de Pau Pirineos / Pau Pau Pyrenees Airport

Aeronave / Airplane Fokker F-100

Dafos a la aeronave / Airplane Damage Importantes / Substancial

Fase de operacién / Operation Phase Despegue / Take Off

Tipo de Accidente / Accident Type Despegue Demasiado Largo / Take Off Over Run

Ocupantes / Occupants 54 Victimas Mortales / Fatalities - Otros / Others 1
Suceso

El Vuelo AF 7775 desde el aeropuerto de Pau Pirineos con destino al aeropuerto de Paris Charles de Gaulle tuvo un
accidente mientras trataba de despegar, debido a que no fue capaz de ganar altura y la tripulacion decidio realizar
un aterrizaje de emergencia en el terreno de prolongacién del eje de la pista. El avion colisiond contra el terreno,
ocasionandose un dafo menor al tren de aterrizaje, golpe6 el vallado que rodea el aeropuerto, y choco contra un
camién de obras que transitaba por una carretera que rodea el aeropuerto. El conductor murié en el accidente.
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Narrative

Flight AF 7775 originated from the Pau Pyrenees Airport with destination to Paris - Charles de Gaulle International Airport
crashed while attempting to take-off due to it was not able to gain altitude and the crew elected to perform an emergency
landing in a field on the runway axis. The aircraft crashed into the grass resulting in minor damage to the landing gear,
but it struck the fence surrounding the airport, and hit a public works lorry travelling on a road around the airport. The dri-
ver died in the accident.

TAKE OFF VEER OFF (TOVO) - DESPEGUE CON SALIDA LATERAL DE PISTA

Date and Location / Fecha y lugar 20-12-2008. Denver International Airport / Aeropuerto Internacional de Denver

Airplane / Aeronave Boeing 757-5624

Airplane Damage / Dafos a la aeronave Destroyed / Destruida

Operation Phase / Fase de operacion Take Off / Despegue

Accident Type / Tipo de Accidente Take Off Veer Off / Despegue con Salida lateral de Pista

Occupants / Ocupantes 115 Fatalities / Victimas Mortales -~ Others / Otros -
Narrative

Continental Airlines flight 1404, a Boeing 737-500, departed the left side of runway 34R during takeoff from Denver
International Airport (DEN). There were 37 injuries among the passengers and crew, and no fatalities. The airplane
was substantially damaged and experienced a post-crash fire.

Narrative

Following an uneventful flight from Beijing, China, the aircraft was established on an ILS approach to runway 27L at
London Heathrow. Initially the approach progressed normally, with the Autopilot and Autothrottle engaged, until the
aircraft was at a height of approximately 600 ft and 2 miles from touch down. The aircraft then descended rapidly
and struck the ground, some 1,000 ft short of the paved runway surface, just inside the airfield boundary fence. The
aircraft stopped on the very beginning of the paved surface of runway 27L.. A significant amount of fuel leaked from
the aircraft but there was no fire.
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Suceso

El vuelo 1404 de Continenta! Airlines, un Boeing 737-500, abandon¢ el lado izquierdo de la pista 34R durante la
maniobra de despegue desde el aeropuerto internacional de Denver. Hubo 37 heridos entre los pasajeros y la tripu-
lacion, pero ninguna victima mortal. La aeronave sufrié daios importantes y un incendio tras el accidente.

ATERRIZAJE DEMASIADO CORTO - LANDING UNDER SHOT {(LDUS)

Fecha y lugar / Date and Location 17-01-2008. Aeropuerto de Londres Heathrow / London Heathrow Airport
Aeronave / Airplane Boeing 777 - 236ER
Dafos a la aeronave / Airplane Damage Importantes / Substancial
Fase de operacidn / Operation Phase Aterrizaje / Landing
Tipo de Accidente / Accident Type Aterrizaje Demasiado Corto / Landing Under Shot
Ocupantes / Occupants 152 Victimas Mortales / Fatalities - Otros / Others 1
Suceso

Después de un vuelo sin incidentes procedente de Pekin, China, el avién inicié una aproximacion ILS a la pista 27L
del aeropuerto de Londres Heathrow. Inicialmente, la aproximacion discurrié con normalidad, con el piloto automa-
tico y el gestor automatico de potencia, hasta que el avién llegd a una altura de aproximadamente 600 pies y 2
millas del punto de toma de contacto. Entonces el avion luego descendié rapidamente y choco con el suelo, a unos
1.000 metros de la superficie pavimentada de la pista, justo dentro del vallado perimetral del campo de vuelos. El
avién se detuvo al comienzo de la superficie pavimentada de la pista 27L. La pérdida de combustible fue importante,
pero no hubo fuego.
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8. SUMMARY AND CONCLUSIONS

Airport certification forms part of continuous and proactive improvement of safety in aviation. Its scope is safety
only, i.e., it does not address protection against terrorism or the quality of commercial activities or other air trans-
port user services. Certification is not an end in itself, but an intermediate aim and a baseline for ongoing proactive
safety improvement.

Certification involves the formulation of an aerodrome manual. This is the document that contains all the informa-
tion relevant to airport operational safety, describing its physical characteristics, facilities, services, equipment and
operating systems and procedures, including its safety management system (SMS). The SMS affords a systematic
approach that defines the organisational structure, accountabilities, policies and procedures required for the contin-
uous improvement of safety.

Certification also entails a major effort to adapt certain airport infrastructures to the legislation, most prominently
the runway strips and end safety areas. Other aspects such as the separation between runway and taxiway centre-
lines or between taxiway centrelines, obstacle and wildlife control in the airport surrounds, or the maintenance of
surface conditions in aircraft surface movement areas are likewise important for airport operational safety.

Aeronautical studies are generally used during the certification stage to identify possible solutions to a problem and
choose a solution that proves to be acceptable in terms of risk analysis, does not detract from operational safety and
is economically, technically and environmentally reasonable.

Runway excursions constitute the major airside risk in airports. Five types of excursions can be identified: take-off or
landing overruns, veer-offs during take-off or landing, and landing under-shoots. Mitigation of this risk with solu-
tions involving infrastructure is very complex and calls for substantial effort, particularly in airports located in moun-
tainous surrounds with a good safety track record. Air safety surveys are often formulated in such cases to analyse
possible exemptions from compliance with the regulations.

At this time, the only Spanish airports that have been certificated are Barajas and Lérida Airports and Algeciras Heli-
port. Barcelona and lbiza Airports are expected to attain certification shortly, followed by the other Spanish airports
in a process that will continue through March 2016.
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8. RESUMEN Y CONCLUSIONES

La certificacién de aeropuertos se enmarca dentro del proceso de mejora continua y proactiva de la seguridad ope-
racional de la aviacion. Su ambito es exclusivamente el de la seguridad de las operaciones aéreas, no contemplando
la proteccién contra actos de terrorismo, las actividades comerciales o los servicios a los usuarios del transporte
aéreo. La obtencién del certificado no es un fin en si mismo, sino un hito intermedio, un punto de referencia, a partir
del cual, una vez obtenido, se inicie un proceso continuo y proactivo de mejora de la seguridad.

Desde el punto de vista documental, para la certificacion de un aeropuerto es imprescindible la elaboracion del
Manual del Aerédromo. Es el documento que contiene toda la informacidn relevante del aeropuerto en materia de
seguridad operacional, describe sus caracteristicas fisicas, sus instalaciones, servicios, equipos, sistemas y procedi-
mientos operacionales, incluyendo el Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SGSO). El SGSO proporcio-
na un enfoque sistematico que define la estructura orgénica, las lineas de responsabilidad, las politicas y los proce-
dimientos necesarios para la mejora continua de la seguridad.

Desde el punto de vista de la infraestructura, se precisa un importante esfuerzo para la adaptacién a normas ciertos
aspectos de los aeropuertos, entre los que destacan las franjas de pista y las areas de seguridad de extremo de
pista. Otros aspectos como las separaciones entre ejes de pistas de vuelo y calles de rodadura, o entre ejes de calles
de rodadura, el control de obstaculos y de aves en el entorno de los aeropuertos, o el mantenimiento de las condi-
ciones superficiales de las areas de movimiento de aeronaves son asimismo importantes para la seguridad de las
operaciones del aeropuerto.

Los estudios de seguridad aeronauticos son empleados habitualmente durante la fase de certificacion, a fin de iden-
tificar posibles soluciones a un problema y poder seleccionar una solucién que resulte aceptable tras un analisis de
riesgos sin degradar la seguridad operacional, dentro de las condiciones econédmicas, técnicas o medioambientales
qgue puedan ser asumibles.

Las salidas de pista es el riesgo mas importante de las operaciones aéreas en el aeropuerto. Se puede presentar de
5 formas: aterrizaje o despegue largo, salida lateral en despegue o aterrizaje, y aterrizaje corto. La forma de mitigar-
lo desde el punto de vista de la infraestructura es uno de los campos mas complicados y que requiere mayores
esfuerzos, especialmente en aeropuertos situados en entornos orogréficos complicados con un historial seguro de
operacion. En ellos es frecuente elaborar estudios aeronduticos para analizar posibles exenciones al cumplimiento
de las normas.

En la actualidad dnicamente estan certificados, los Aeropuertos de Barajas y Lérida, y el Helipuerto de Algeciras.

Proximamente se espera la certificacion del Aeropuerto de Barcelona y el de Ibiza, y se continuaréa con el resto de
aeropuertos espafoles en un proceso que terminaré en marzo de 2016.
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particulares del ensayo de hormigones de alta resistencia.

30 minutos-25€

FABRICACION Y ENS.
PROBETAS DE HORMIGO

Fabricacion y control de calidad de barras y
mallas para hormigén armado.

N°2002 (1-2)

Muestra el proceso de laminacion en fabrica de las barras y
alambres, la fabricacion de mallas y los ensayos de traccion,
doblado, arrancamiento de nudos y determinacién de las
caracteristicas geométricas del corrugado y el ensayo de Beam-
test para la determinacion de las caracteristicas de adherencia.

30 minutos-25€

Compresi6n centrada en hormigén armado.
N°2002 (1-4)

Contempla la rotura de siete pilares a escala real, variando
resistencias de hormigén desde 25 Mpa a 70 Mpa, las cuantias de
armaduras, la separacion de estribos y la velocidad de carga
conectando todo ello con las formulas de clculo.

35 minutos-25€

Flexion simple en hormigén armado.

N°2002 (1-3)

Incluye el ensayo a rotura de cinco vigas a escala real, con
diferentes cuantias y diferentes desarrollos de adherencia
conectando todo ello con las formulas de calculo.

35 minutos-25€

Esfuerzo cortante en hormigén armado.

N°2002 (1-5)

Muestra el ensayo a rotura de cinco vigas a escala real, con
diferentes formas de rotura por corte (Traccién diagonal, corte
flexion, compresion diagonal, etc.) conectando todo ello con las
formulas de calculo.

25 minutos-25€

BOLETIN

BOLETIN
BIBLIOGRAFICO

BIBLIOGRAFICO

BOLETIN BIBLIOGRAFICO para uso interno, que ofrece,

en una lectura rapida, un panorama general de

todas las publicaciones técnicas disponibles. Desde 1991,

esta publicacion bimestral, ha sido puesta a disposicion del piiblico.

0504
SERVICIO DE DOCCMENFACION

INTEMAC viene realizando desde su fundacion un

—NIEHAC s

EL BOLETIN BIBLIOGRAFICO incluye:
Fotocopia del indice y de los restimenes de los articulos contenidos en las 105 revistas técnicas que se

reciben en el Instituto referentes a los campos de la Edificacion, Instalaciones, Obras Pablicas y Urbanismo.
Una seccién de Normativa reciente, nacional y extranjera.

Secciones de Bibliografia y Cursos.

Una seccion de Congresos, Reuniones Técnicas y Ferias de proxima

celebracion en todo el mundo.

NIT-5 (06)

Influencia de la oxidacion y de las manchas de mortero
sobre la adherencia de armaduras de hormigén

J. Calavera Ruiz, A. Delibes, J. M‘. Izquierdo y

Bernaldo de Quirds, G. Gonzdlez Isabel.

Edicién en espaiiol, en color. 12 paginas

Precio 14 €

Tarifa de suscripcion anual (6 nimeros) 200 €

Consulte otras publicaciones
www.intemac.es



J. Calavera

PATOLOGIA
DE ESTRUCTURAS
DE HORMIGON ARMADO

PATOLOGIA
DE ESTRUCTURAS
* DE HORMIGON ARMADO

|

SADO

A
N

Tenea

INTEMAC

Patologia de estructuras de
hormigén armado y pretensado
22 edicion (2 tomos)

J. Calavera (Dr. Ingeniero de Caminos)

| INTEMAC

Manual para la redacci

¥ Edicién
de informes técnicos

en Construccion

INTEMAC

2"’ edlCIOI‘)

gE Manual para la.redaccion

-de informes:técnicos en
*._construccion

J. Calavera (Dr. Ingeniero'de Gaminos)

Evaluacién de la

capacidad resistente

de estructuras de
hormigon |

Muros de contencion
y muros de sétano

INTEMAC

Evaluacion de la capacidad
resistente de estructuras de
hormigoén
J. Ferndndez Gomez, G. Gonzélez Isabel,

F. Hostalet Alba, J. M* Izquierdo, J. Ley Urzaiz

muros de sétano
"3 edicion

@

INTEMAC

EJECUCION Y CONTROL
DE ESTRUCTURAS
DE HORMIGON

Ejecucion y control de
estructuras de hormigén
J. Calavera, P. Alagjos Gutiérrez,J. Femnandez
Gdmez, E. Gonzélez Valle, F. Rodriguez Garcia

de cimentacion
42 edicion

“Fichas de ejecucién de .

* J, Calavera (Dr. Ingeniero de Caminos)

Precio: 68 €

Manual de
Ferralla

Coedicién INTEMAC - QUI0GER

Manual de Ferralla
37 edicion
J. Calavera, E. Gonzélez Valle
J. Fernandez Gomez, F. Valenciano

Muros.de contenciony

J. Calavera (Dr. Ingenlero de Camlnos)

Calculo de estructuras

J. Calavera (Dr. Ingeniero de Caminos)

Precio: 80 €

Fichas de
ejecucion de obras
de hormigén

|
1 Cators e il
o g o O |

|

3+ Edicion

obras de hormigon
32 edicion
J.

‘ @ =

INTEMAC

N
L~
i

PROYECTO DE
[ESTRUCTURAS DE
HORMIGON CON

hormigon con armaduras”
industrializadas :
J. Calavera, E. Gonzalez Valle, -
J.. Femandez Gomez, F. Valencnano

Calculo de Flechas
en estructuras
de hormigén armado | £§

0
INTEMAC
~Calculo de flechas en
estructuras de hormigon'.
~.armado 27 edicfép
J. Galavera (Dr. Ingeniero de.Caminos)
L. Garcia Dutari (Ingeniero Civil)
R: Rodriguez (Ingeniero de Caminos)

o
.
.
i
i,v‘\

Hormigon de alta
resistencia
G. Gonzélez-Isabel (Ingeniero Técnico de O. P)

Precio: 47 €

| Proyecto y Calculo
| de Estructuras
| de Hormigdn

Proyecto y Calculo de
Estructuras de Hormigoén

Proyecto de estructuras de.

Proyecto y Calculo
de Estructuras

22 edicion (2 tomos)
Calavera (Dr. Ingeniero de Caminos)

Calculo, construccién,
patologia y rehabilitacién
de Forjados de Edificacion

e 47 et - b e

INTEMAC

Calculo construccmn
: patologla y rehabmtaclon :
de forjados de' edificacion -~
59 edicion

J. CaIavera (Dr Ingemero de Camlnos)

E{ libro y e-CD-ROM pueden adqumrse P
con;untamente o, por separado :

Software asoctado en: 4
ficheros-de Au!oCAD =

Manual de detalles constructivos
en obras de hormigén armado
J. Calavera (Dr. Ingeniero de Caminos)

Libro: 123 € CD-ROM: 198 €

TECNOLOGIAY
PPROPIEDADES MECANICAS
DEL HORMIGON
——

Tecnologia y propiedades
mecanicas del hormigén
A. Delibes (Dr. Ingeniero de Caminos)

Precio: 57 €



