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PREAMBULO

Las ediciones previas de este manual se centraban en el control de las aves en los aer6dromos y sus
inmediaciones. Al reconocerse que otros elementos de la fauna silvestre también podian representar un peligro para las
operaciones de las aeronaves en dichos lugares, se ampliaron las disposiciones relativas a la reduccion del peligro que
representan las aves de la quinta edicion del Volumen | del Anexo 14 (Disefio y operaciones de aerédromos), con el fin de
adoptar un enfoque mas amplio sobre la reduccién del peligro de choque con animales silvestres. En el Volumen | del
Anexo 14 se solicita que se actlie para reducir el riesgo de las operaciones de las aeronaves, mediante la adopcion de
medidas que minimicen las probabilidades de colision entre ellas y dichos animales. Asi pues, se han ampliado las directrices
facilitadas en esta cuarta edicién del manual, para incluir tanto el control de aves como de otros elementos de la fauna silvestre,
al objeto de reducir el peligro de choque con los mismos para las aeronaves. Se alienta a las autoridades aeroportuarias a
incluir no solamente aves, sino también otros animales, en su programa aeroportuario de control de la fauna silvestre.

El presente documento se elabord partiendo de la base de que las aves y otros animales silvestres
constituyen un grave peligro para las aeronaves, procurandose resumir en el mismo lo que puede y deberia hacerse
para contrarrestar dicho peligro. El objetivo de este documento no es examinar la importancia relativa de diversos
peligros, sino destacar la importancia de una buena organizacién y planificaciéon a la hora de desarrollar un programa
satisfactorio de control de aves y otros animales silvestres.

El propésito fundamental de este manual es facilitar al personal de aeropuerto la informacion necesaria
para desarrollar e implementar un sistema eficaz de control de las aves y otros animales silvestres en su aerédromo. Ya
que el riesgo de choque con dichos animales varia segun el lugar, la gestion sera asimismo distinta. La gravedad del
peligro que representan las aves y otros animales silvestres depende de la ubicacién geografica, el atractivo del lugar
para ellos y la densidad de transito aéreo. En el presente manual se resumen las estructuras organizativas para
abordar con eficacia el problema del control de dichos animales. En el Capitulo 1 se describe, mediante una breve
narracion historica, la evolucion del problema, asi como algunos ejemplos de choques significativos con aves.

El manual contiene material donde se abordan los motivos de la presencia de aves y otros animales
silvestres en los aerédromos, la organizacién y composicién de un comité nacional para combatir el peligro potencial
que representan las aves y otros animales silvestres para las operaciones de las aeronaves, asi como las
modificaciones que deben llevarse a cabo en los aer6dromos para eliminar cualquier elemento que los atraiga.

Los expertos mundiales en control de aves y otros animales silvestres del International Bird Strike Committee
(Comité internacional sobre choques con aves), dirigido por la Autoridad de Aviacién Civil del Reino Unido, se encargaron
de revisar la version final, actualizada, de esta cuarta edicién. Al término del documento se incluye una seleccion de
publicaciones, las cuales contienen material pertinente sobre las cuestiones de la reduccion y el control de las aves y
otros elementos de la fauna silvestre en los aerédromos o sus inmediaciones.

A la hora de elaborar textos de orientacién destinados al uso de numerosos Estados, resulta complicado
emplear términos genéricos que sirvan para cada uno de ellos, debido a sus diversas formas de organizar las
autoridades aeroportuarias, el control aéreo, etc. Por motivos practicos, el término genérico “comité” se utiliza a lo largo
de todo el documento para designar (individual o colectivamente) a quien/es debe/n tomar determinadas medidas y, en
los Capitulos 2 y 3, se proporciona orientacion sobre el establecimiento de dichos comités. Asimismo, conforme al
objetivo del presente documento y por coherencia con el Anexo 14, se pretende que los términos “fauna silvestre” y

“choque con elementos de la fauna silvestre” incluyan los choques de aeronaves con aves, 0 choques con aves.
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Se pretende que el presente manual se mantenga actualizado. Probablemente, las futuras ediciones se
perfeccionen en base a la experiencia adquirida y las sugerencias y los comentarios recibidos por parte de los usuarios
del manual. Por tanto, se invita a los lectores a enviar, por escrito, sus opiniones, comentarios y sugerencias sobre la

presente edicion a:

El Secretario General de la OACI
Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 University Street

Montreal, Quebec

Canada H3C 5H7




Capitulo 1.

Capitulo 2.

Capitulo 3.

3.1
3.2
3.3
3.4

3.5

Capitulo 4.

4.1
4.2
4.3

4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9

Capitulo 5.

Capitulo 6.

Capitulo 7.

71
7.2
7.3
7.4

F ] oL (0T [T T o L

Establecimiento de un comité NACIONAl .......ccccceeeecrmmeriierrcsreeer e rr e e e s e e e s sm e s e e e e e e s smmmnnneees

Funciones y responsabilidades en el marco de un programa de control de choques
con aves y otros animales SilVeStres........cccciiiieiinnsninss s

ASPECTIOS GENEIAIES ...ttt ettt e et e e et e s aab e e e e b bt e e e nb e e e e rane e e e abaeeeenee
Funcion de la Autoridad de aviacion civil estatal..........cocoooiiiiiiiin e
Funcion del explotador de @ErOPUEITO.......ccouiiiii ettt eeeas
Funciones del comité aeroportuario de choques con aves y otros animales silvestres

y del coordinador aeroportuario de control de 10S MISMOS.........ccuiiiiiiiiriiii e
La importancia de 1a NOLIfICACION ........cooiiuiiiiiii e

Organizacion de un programa aeroportuario de control de choques
con aves y otros animales SilVestres........cocimimiminnss s ————-

ASPECIOS GENEIAIES ...ttt et e e e e e e e e e e e ne e e e e e e
Programa de CONIOL.......couiiiieie et e et e e snn e e snreee e
Recopilacion, notificacion y registro de datos sobre choques y avistamientos de aves

y otros animales silvestres
EVvaluacion 0 MBS0 .......uiiuiiriie ittt
Gestion de infraestructuras, vegetacion y utilizacion de los terrenos
Expulsion de aves y otros animales silvestres
Aves fuera del aeropuerto
Enfoque integrado..................
FOrmacion del PEISONAL........coouii ittt b e st sae e sae e e sae e e snneenanas

Los explotadores de @aBroNAVES.........cccurirrmmmiiimnrisisns s ssssass s sms s ssns s sas s s sssmnnsasnn s sassanasanen

Evaluacion del riesgo de choque con aves
Y 0tros animales SilVeStres ........cccciiiiemiiniisiii s

Gestion del habitat y modificacion de 10S terrenos ........ccccocvivcccrniicsnnnsssnsssses e ssnes

ASPECIOS GENEIAIES ...ttt e e e e e e e e e e a e e e enee
ATIMENTOS ettt e e e e s et e e e e e e s n e e e e e r e e e e e n e e e e s nnn e e e e e e nnee

(vii)

Pagina

2-1

3-1

3-1
3-1
3-1

3-2
3-2

7-1

7-1
7-1
7-2
7-3



(vii) Manual de servicios de aeropuertos

Pagina

Capitulo 8. Técnicas de rePelenCia.......ccccccuirrerrrimrinsmsssnsire s e s an s s n s an e s nn e ias 8-1

8.1 ASPECIOS JENEIAIES......eeii ittt e e e e et e e e nnnneas 8-1

8.2  Patrullas para la fauna silvestre y barrido de pistas en vehiCulos...........cccceiviiiniiiniienie e 8-2

8.3 REPEIENES QUIMICOS . ...eiutiiiiiiitiie ittt ettt ettt b e s it sbe e e sae e e be e e sae e e abeeenaeeeabeeenneeeaes 8-2

8.4 REPEIENTES SONOIOS ....eveeiiiiiieieieie ettt e e e e e et e e s s et e e e ne e e e ene e e e s ann e e e e anr e e e enneeeeennneas 8-4

8.5  REPEIENTIES VISUAIES .....oeiiiiieie ettt e s e s s n e e e s 8-5

8.6  El uso de halcones y perros adiestrados para repeler aves..........coeveieeeieeeeec e 8-6

8.7  Aeromodelos radiocontrolados para repeler QVES.........ccviiirciieeiiiiee e 8-7

8.8  Proyectiles no letales para repeler @VES........ooceeii e 8-8
Capitulo 9. Mejores practicas para programas de gestion de aves

y otros animales silvestres en aerodromos ..........ccccericemminemnssmnns s 9-1

9.1 ASPECIOS GENEIAIES......eeiieieie ettt e et e e e s e e e e e e e nnneas 9-1

9.2 Resumen de las mejores précticas para el control aviario en aerddromos ..........cceeveeereeriieeeneennns 9-1

Capitulo 10. Utilizacion incompatible de los terrenos

E= 120 [=To FoT e [=TN [o = ToT o7 o TH =T o (o X 10-1

Capitulo 11. Evaluacion del programa de control de la fauna Silvestre ........ccccccvrcecmrnircninncscsnissss s 11-1

Capitulo 12. Tecnologia emergente y procedimientos de cOMUNICACION .........cceccecrrriimrrnsssnrssssnsssssaneneaes 121

12,1 ASPECIOS GENEIAIES ...ttt et e e e e s r e e e e et e e e nr e e e s anr e e e e neeeanee 12-1

12.2 Sistemas de deteccion precoz y en tiempo real para evitar la presencia de aves 12-1

12.3  ProcedimientoS d& COMUNICACION ... ..cccuuieeieeieeeaiieeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeaneeeesssneeeesnteeeeaanseeeannseeeeansnneeanes 12-1

.Y o T=T o [T T = 1= {=T =T 4T T Ap-1




Capitulo 1

ASPECTOS GENERALES

1.1 El 7 de septiembre de 1908, mientras pilotaba un Wright Flyer, Orville Wright sufri6 la que se cree fue la
primera colisién entre una aeronave y un ave, lo que ahora se conoce como un choque con ave. Menos de cuatro afios
después, el 3 abril de 1912, en Long Beach (California), Calbraith Perry Rodgers, el primer hombre en pilotar un avién
por todo Estados Unidos, se convirtié en la primera persona en fallecer a consecuencia de un choque con un ave. Su
Wright Flyer quedé bloqueado a causa de una gaviota, la cual atasc6 los mandos de la aeronave, provocando que ésta
perdiera el control y cayese en picado en el mar, a aproximadamente un metro y medio de profundidad. Las fragiles
estructuras y los sistemas motopropulsores de los primeros aviones dejaban patente que eran propensos a sufrir dafios
por choques con aves. Afortunadamente, su reducida velocidad permitia a los pilotos y a las aves u otros animales
silvestres disponer de tiempo suficiente para realizar cualquier maniobra de evasién que fuese necesaria.

1.2 En la fabricacién de aeronaves se avanzé hasta el punto de construirlas de manera que tuviesen solidez vy,
por consecuencia, fuesen mas resistentes a los dafios ocasionados por los choques con aves. No obstante, este tipo de
aeronaves sufrié graves choques con aves, los cuales solian afectar al puesto de pilotaje, el parabrisas y la estructura
circundante. En ocasiones, las lesiones de la tripulacién se debieron a dichos choques. Durante los afos cincuenta,
numerosos aviones metalicos de hélice fueron sustituyéndose gradualmente por los primeros reactores, mas rapidos y
eficientes; no obstante, al dia de hoy, en pleno siglo XXI, muchas aeronaves de hélice continlan realizando opera-
ciones de vuelo.

1.3 Resulta irénico que, precisamente en los albores de los viajes de pasajeros en reactor, dos accidentes de
avion de hélice, de pasajeros, llevasen a la industria aeronautica a examinar mas de cerca el peligro que los choques
con aves representan para las aeronaves. Ambos sucesos estaban relacionados con un tipo de sistema de propulsién
aéreo relativamente nuevo: las turbohélices. El primer accidente tuvo lugar el 4 de octubre de 1960 en el Aeropuerto
Internacional Logan, de Boston. La aeronave, un Lockheed Electra L188, choc6 contra una bandada de estorninos
(Sturnus vulgaris), nada mas despegar. Las aves fueron ingeridas por tres de los cuatro motores de la aeronave,
provocando que ésta perdiese potencia, entrase en pérdida e hiciera impacto contra el hangar. De los 72 pasajeros y la
tripulacion a bordo, fallecieron 62. Dos afios mas tarde, el 23 de noviembre de 1962, un Vickers Viscount choc6 contra
una bandada de cisnes chicos (Cygnus columbianus) en el estado de Maryland, mientras volaba a 6 000 pies. Uno de
los estabilizadores horizontales habia sido traspasado por uno de los cisnes, debilitando la estructura y haciendo que
ésta se separase de la aeronave, que, como consecuencia, hizo impacto contra el suelo, provocando la muerte de
todos aquellos que se encontraban a bordo. Como resultado de este accidente, los criterios establecidos para los
estabilizadores horizontales en o que respecta a los choques con aves se elevaron a ocho kilogramos (8 kg).

1.4 Con la proliferacién de los aviones de reaccion y el incremento del trafico a lo largo de los afos sesenta y
setenta, los aviones de transporte modernos, propulsados por reactor, se vieron en mayor riesgo que sus predecesores
propulsados por hélice, a causa de su mayor velocidad. Continuaron entrando en funcionamiento generaciones de
aeronaves mas nuevas, cubriendo unas necesidades de trafico cada vez mayores y sustituyendo a aeronaves mas
antiguas y menos eficientes. En muchas partes del mundo, la conservacién satisfactoria de la fauna silvestre ha
conducido a un incremento del nimero de aves y otros animales silvestres, conocidos por representar un riesgo para la
aviacion. Asimismo, cada vez se reconoce mas el hecho de que las aves no son la Unica especie de animal silvestre
que plantea una amenaza para la seguridad operacional de la aviacién. Algunas especies de mamiferos y reptiles
también representan un grave riesgo para la seguridad operacional de las aeronaves. Con el fin de abordar de manera
adecuada el problema de los choques de aeronaves con elementos de la fauna silvestre, el control de aves y otros
animales en y alrededor de los aeropuertos deberia ampliarse e incluir mamiferos voladores y terrestres, asi como
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reptiles. Debido al creciente trafico, con un mayor nimero de aeronaves mas silenciosas, y al incremento de la
poblacién de animales silvestres, se requiere un mayor esfuerzo en el control y seguimiento de los movimientos de los
mismos en los aeropuertos y sus inmediaciones. Asimismo, resulta significativo el costo derivado del tiempo de
inactividad por inspeccion y reparacion de una aeronave, tras sufrir dafios por aves u otros elementos de la fauna
silvestre o sospechar haberlos sufrido. Otros factores que influyen de manera importante en el costo derivado de un
choque con un ave son los gastos adicionales y los trastornos resultantes de la interrupcion de vuelos, los cambios de
horario para los pasajeros y la carga aérea, el traslado de pasajeros a medios de transporte alternativos, el alojamiento
nocturno a costa del explotador de la aeronave y los efectos perjudiciales en los horarios de los vuelos de conexion, los
cuales pueden resultar significativos y daninos para los presupuestos operativos de las lineas aéreas, asi como para la
buena voluntad de los ciudadanos (la experiencia de los pasajeros). Es obvio que deben recopilarse datos sobre los
choques con aves y otros elementos de la fauna silvestre, con objeto de comprender mejor la dinamica del problema de
dichos choques. El sistema de notificacion de la OACI de los choques con aves (IBIS) resulta idéneo para esta tarea.
Puede encontrarse una descripcion completa del IBIS en el Manual sobre el sistema de notificacion de la OACI de los
choques con aves (IBIS) (Doc 9332). El IBIS facilita andlisis de informes estatales sobre los choques con aves y otros
elementos de la fauna silvestre. El analisis de dichos datos revela que aproximadamente el noventa por ciento (90%) de
dichos choques se producen en los aeropuertos o sus inmediaciones.

1.5 El analisis de datos sobre aves y otros elementos de la fauna silvestre en lo que respecta a los choques
con aves, asi como las observaciones y el seguimiento de las actividades de animales silvestres pueden revelar
tendencias que ayudarian a las autoridades aeroportuarias a identificar las areas de interés que deberian gestionarse, a
través de un buen programa de control de dicha fauna. Las estadisticas sobre los choques con aves y otros elementos
de la fauna silvestre podrian asimismo analizarse, con el fin de determinar aquellas épocas del afio o aquellos
momentos del dia en que el control de las aves y otros animales silvestres resultase mas necesario.




Capitulo 2

ESTABLECIMIENTO DE UN COMITE NACIONAL

2.1 En el Volumen | del Anexo 14 se solicita la realizacion de una evaluacién del peligro de choque con
elementos de la fauna silvestre en los aerédromos o sus inmediaciones, mediante, entre otros, el establecimiento de
medidas nacionales y la evaluacion continua, por parte del personal competente, de los peligros que representa dicha
fauna. El establecimiento de un comité nacional resulta idéoneo para desempefar esta tarea. Dichos comités han
demostrado ser foros exitosos de adquisicidn e intercambio de informacion acerca de la investigacién y el desarrollo de
sistemas de control aeroportuario de la fauna silvestre. Aunque la composicién de dichos comités nacionales pueda
variar de un Estado a otro, deberia incluir a todas aquellas partes relacionadas con, o interesadas en el problema.
Cabria tener en cuenta que los comités nacionales apenas tienen autoridad para tomar decisiones y suelen actuar
como fuente de informacion para los miembros de la comunidad de la aviacién.

2.2 Los comités nacionales deberian incluir representantes de departamentos gubernamentales, tales como
transporte, defensa, agricultura y medio ambiente, asi como de los principales explotadores de aeronaves y aero-
puertos, los agentes de seguridad de vuelo, las asociaciones de pilotos y los fabricantes de motores y células de
aeronave. Deberia invitarse asimismo a aquellas personas que proporcionen formacion especializada sobre el peligro
que representan las aves y otros elementos de la fauna silvestre.

2.3 Puesto que los choques con aves y otros animales silvestres suponen un problema persistente, deberian
realizarse estudios para evaluar, caso por caso, el peligro que éstos constituyen. A menudo, estas investigaciones
pueden implicar la revision de practicas actuales o el desarrollo de nuevas iniciativas, principalmente por parte de los
explotadores de aeropuertos o sus contratistas, aunque tales investigaciones no deberian limitarse exclusivamente a esto.

2.4 Un mandato bien planificado, junto con las correspondientes directrices, facilitara el desarrollo y la
implementacion de una politica nacional de control de aves y otros elementos de la fauna silvestre en los aerédromos.
Una vez constituido dicho mandato, el comité deberia reunirse con regularidad, a fin de estar al corriente de cualquier
novedad o asunto grave que pudiese surgir y sopesar la necesidad de actualizar dicha politica.

25 Se recomienda la participaciéon en comités regionales e internacionales, tales como el International Bird
Strike Committee (IBSC) y los seminarios regionales de la OACI sobre reduccion del peligro que representan las aves y
otros elementos de la fauna silvestre, asi como el Joint Birdstrike Committee (Comité conjunto sobre choques con aves)
de Estados Unidos y Canada, ya que todos ellos constituyen un foro idéneo para que los Estados y otras partes
interesadas adquieran conocimientos y experiencia a la hora de implementar de manera eficaz los programas de control
de aves y otros animales silvestres.

2.6 Deberian desarrollarse directrices o reglamentos nacionales, que sirviesen de base tanto al comité como a
las directivas de autoridades aeroportuarias, explotadores de aeronaves y otras instituciones. Dichas directrices podrian
asimismo sentar las bases y constituir el mandato de programas especificos de investigacién y control de las aves y
otros animales silvestres.







Capitulo 3

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES EN EL MARCO DE
UN PROGRAMA DE CONTROL DE CHOQUES CON AVES
Y OTROS ANIMALES SILVESTRES

3.1 ASPECTOS GENERALES

En el Volumen | del Anexo 14 se solicita a los Estados que certifiquen todos los aerédromos destinados al uso de
operaciones internacionales, conforme a lo estipulado en dicho Anexo. Como parte de este proceso de certificacion, se
requiere a los explotadores de aerédromos que desarrollen un manual, donde se incluya informaciéon sobre el
emplazamiento del mismo, sus instalaciones, servicios, su equipamiento, sus procedimientos operativos y su gestion,
inclusive un sistema de gestion de la seguridad operacional.

3.2 FUNCION DE LA AUTORIDAD DE AVIACION CIVIL ESTATAL

3.2.1 La Autoridad de aviacion civil estatal (CAA) o la Administracion nacional de aviacion civil (NAA) deberian
garantizar que cualquier procedimiento del manual de certificacién del aeropuerto relativo al control de aves y otros
animales silvestres se desarrolle e implemente como parte del sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS).

3.2.2 Las aves y otros animales silvestres presentes en los aeropuertos y sus inmediaciones pueden plantear
una amenaza para la seguridad operacional de las aeronaves. En algunos casos, esta amenaza puede reducirse
adaptando los horarios de vuelo en favor de la fauna silvestre, especialmente cuando la presencia de la misma se
produzca durante un periodo de tiempo limitado. La reduccion de dicha presencia en las trayectorias de vuelo de las
aeronaves puede conseguirse por medios ecoldgicos, como la gestion del habitat o la dispersién o eliminacion de
animales silvestres que representen un peligro. Mientras que el programa de control de la fauna silvestre sera
especifico para cada aeropuerto, el desarrollo de dichos programas relativos a la naturaleza y la concienciacion
ecologica deberia llevarse a cabo con arreglo a la normativa ambiental nacional.

3.23 En caso de que los Estados busquen asistencia para desarrollar un programa de control de la fauna
silvestre y evaluar cuestiones relativas a dicho control, les rogamos no duden en contactar con la Secretaria de la
OACI, puesto que los expertos del Programa de cooperacion técnica de la misma estan a su disposicion para ayudarles
en el desarrollo y la implementacion de programas sobre aves y otros animales silvestres, asi como en la evaluacion e
identificacion de aquellos peligros y aquellas sustancias ligadas a los aeropuertos que los atraigan.

3.3 FUNCION DEL EXPLOTADOR DE AEROPUERTO

3.3.1 Debido a la importancia del control de las aves y otros elementos de la fauna silvestre, cada explotador de
aeropuerto tiene la responsabilidad de desarrollar, implementar y demostrar la eficacia de un programa de control de los
mismos y de los choques que se produzcan contra ellos en su aeropuerto; este programa deberia adaptarse conforme
al tamanio y el grado de complejidad del aeropuerto, teniendo en cuenta la identificacion de los peligros que representen
las aves y la evaluacion de riesgo de dichos peligros.
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3.3.2 Los explotadores de aeropuertos deberian, cuando fuese factible, implementar un programa adaptado a
las condiciones locales, con ayuda del comité nacional u otros organismos externos, si asi se requiriese. El explotador
de aeropuerto deberia, cuando procediese, designar un coordinador aeroportuario para controlar las aves y otros
animales silvestres, encargado y responsable de la politica aeroportuaria de control de los peligros que representan
dichos animales y el personal contratado para controlar dichos peligros. Esto podria implicar la formacién de un comité
aeroportuario local de aves y otros elementos de la fauna silvestre, que desarrollase e implementase dicho programa en
concreto. Resulta imprescindible que el personal responsable de dichas tareas sea capaz de demostrar su
competencia, se forme con ayuda de personal cualificado y se le faciliten los recursos y el equipamiento adecuados
para desempefar su labor.

3.4 FUNCIONES DEL COMITE AEROPORTUARIO DE CHOQUES CON AVES
Y OTROS ANIMALES SILVESTRES Y DEL COORDINADOR AEROPORTUARIO
DE CONTROL DE LOS MISMOS

3.4.1 El comité aeroportuario de choques con aves y otros animales silvestres deberia incluir como miembros a
todos aquellos implicados en el control de dichos animales, asi como en la planificacién, el mantenimiento y las
operaciones del aeropuerto. Asimismo, deberian tenerse en cuenta los servicios de transito aéreo, los operadores de
vuelo, los servicios de salvamento y extincion de incendios, los responsables de seguridad de la aviacién y aduanas, el
departamento financiero, etc. El comité deberia estudiar los datos recopilados sobre choques, asi como las observaciones
de aves u otros animales silvestres, evaluar los riesgos que éstos representen y elaborar un resumen acerca de sus
habitos, con objeto de evaluar y determinar qué medidas de control eficaces deberian implementarse para gestionar las
cuestiones que vayan surgiendo.

342 El coordinador aeroportuario de control de choques con aves y otros animales silvestres (0 su equivalente)
deberia coordinar las actividades del programa de control de estos animales con los servicios de control de transito
aéreo (ATC) y otras partes interesadas. Las responsabilidades del coordinador deberian permitirle dedicar el tiempo
necesario a las actividades de observacioén, control y notificacion. El coordinador de la fauna silvestre del lugar deberia
asimismo revisar los informes sobre choques, asi como realizar un seguimiento del registro de actividades llevadas a
cabo a diario y de los informes de mantenimiento, a fin de determinar los requisitos de los programas de gestion a corto
y largo plazo; esta informacion deberia transmitirse con regularidad a los responsables de seguridad operacional (se
recomienda, al menos, una vez al mes).

3.5 LA IMPORTANCIA DE LA NOTIFICACION

3.5.1 Un programa eficaz de control de aves y otros animales silvestres depende de un sistema de notificacion
preciso y fiable. Los datos pueden proceder de avistamientos, informes de mantenimiento y de choques, asi como de
otras actividades de control. La notificacion debe implicar fundamentalmente a pilotos y explotadores de aeronaves,
ademas de personal aeroportuario de tierra, controladores de transito aéreo y otras partes interesadas del sector de la
aviacién (p. ej., las organizaciones de mantenimiento de aeronaves). El estudio y andlisis de estos datos ayudara a
identificar problemas aeroportuarios, asi como indicar la eficacia de los métodos actuales de prevencion de choques
con aves y otros elementos de la fauna silvestre.

3.5.2 Se recomienda, preferiblemente, que una Unica institucién coordine el procedimiento de notificacion de
choques con aves y otros elementos de la fauna silvestre, a fin de garantizar un estudio adecuado y coherente que
tome en consideracién cualquier circunstancia. Todo el personal de aeropuerto deberia estar familiarizado con dicho
procedimiento, el cual deberia venir descrito en el correspondiente manual del aerédromo o en cualquier otro
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documento sobre la politica aeroportuaria relativa a los peligros que representan las aves y otros animales silvestres.
Todos los informes de choques deberian ir dirigidos al coordinador encargado de controlar los choques con dichos
elementos de la fauna silvestre, quien, a su vez, deberia transmitirlos a la autoridad normativa correspondiente. No
obstante, los procedimientos operativos locales pueden diferir, por lo que deberian establecerse claramente en los
documentos de gestion local de aves y otros animales silvestres, asi como en las instrucciones de trabajo, tal y como
corresponda.

3.5.3 El mantenimiento de un registro preciso y fiable junto con un procedimiento integral de notificacién,
facilitado en un manual de gestion eficaz de aves y otros elementos de la fauna silvestre, pueden ayudar al aeropuerto
en lo que respecta a las reclamaciones de responsabilidad en caso de un incidente de aviacién resultante de un choque
con algun elemento de dicha fauna. El mantenimiento de un registro preciso, fiable y auditado internamente junto con la
puesta en marcha de un procedimiento de notificacion pueden servir para demostrar la existencia de un programa
eficaz de control de aves y otros animales silvestres, asi como el hecho de que los gerentes aeroportuarios estan al
corriente del mismo y adoptan medidas para reducir el nimero de choques en el aeropuerto y, en la medida de lo
posible, sus inmediaciones.

354 En el Volumen | del Anexo 14 se solicita a los Estados que evallen el peligro de choque con aves y otros
animales silvestres en los aer6dromos y sus inmediaciones, mediante el establecimiento de un procedimiento nacional
de registro y notificacion de los choques de las aeronaves con aves u otros animales silvestres, asi como la recopilacién
de informacion sobre la presencia de dichos animales en las inmediaciones del aer6dromo, los cuales puedan
representar un peligro para las operaciones de las aeronaves. En el Anexo se insta asimismo a los Estados a recopilar
y transmitir a la OACI los informes de choques con aves y otros animales silvestres, para su inclusion en el sistema de
notificacién de los choques con aves (IBIS) de la Organizacion. El sistema IBIS se basa en los formularios de notificacion
mostrados a continuacion en las Figuras 3-1 y 3-2, el almacenamiento informatico de informes de choques y el analisis
de datos sobre dichos choques. Aquellos Estados que no dispongan de sistemas informaticos de recoleccion de datos
sobre choques con aves y otros animales silvestres pueden utilizar los datos recopilados por el IBIS, con el fin de
evaluar sus esfuerzos por controlar dichos choques en aeropuertos con ecosistemas similares de aves y otros animales
silvestres.

3.5.5 El mejor modo de notificar un choque con aves u otros animales silvestres es empleando un formulario del
estilo del que se muestra en la Figura 3-1. No obstante, puede que sea necesario introducir variaciones locales en el
contenido de dicho formulario, a fin de facilitar la creacion de un registro de seguridad de vuelo en linea y electronico,
aunque la base de cada sistema de notificacién deberia incluir, como minimo, los campos de datos que aparecen en el
modelo de formulario.

3.5.6 Para poder implementar el sistema de notificacion, deberia encargarse a una institucion de la
Administracion estatal la tarea de distribuir los formularios de notificacién, asi como de recopilar y revisar dichos
formularios cumplimentados antes de transmitirlos a la OACI. El formulario de notificacion del IBIS ha sido disefiado con
el fin de que los Estados lo reproduzcan, aunque cabria tener en cuenta la necesidad de indicar las direcciones
estatales concretas a las cuales deberia devolverse el formulario y enviarse los restos de aves u otros animales
silvestres.
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FORMULARIO DE NOTIFICACION DE CHOQUES CON AVES

Enviese a:
EXPlOtador ......coovieie e 01/02 Consecuencias para el vuelo:
ninguna 0O 32
Marca/modelo de aeronave.........ccccceevvcvieeeeeennnne 03/04 despegue interrumpido O 33
aterrizaje por precaucion O 34
Marca/modelo de MOtor.........cccuvveeeeeiiniciiiieeeeeee 05/06 se apagaron motores O 35
otras (especifiquense) 0O 36
Matricula de la aeronave .........cccocceeeiiieeeiiieeeene 07
Condiciones del cielo 37
Fecha: dia..... mes..... a0 ...cccceeeriieee e 08 cielo despejado O A
algunas nubes OB
HOra loCal .....ocooveiiiiic e 09 cielo cubierfo Oc
alba OA dia0B crepusculo Oc noched D ............ 10
Precipitacion
Nombre del aerddromo..........ccceeeveiveeriieenieeneeenne 11/12 niebla O 38
lluvia O 39
Pista utilizada ..........cccovveeeeeiiiiiee e 13 nieve [ 40
Posicién, sifue enruta....cccccceeeveeeeeieeiieiiiiieiieieeees 14 Especiede ave * .................. 41
Altura AGL.......ooviviiiiiiii, 15 Ndmero de aves
Observadas 42 Golpeadas 43
Velocidad indicada (IAS)........... Kkt 16 1 OA OA
2-10 OB OB
Fase de vuelo 17 11-100 Oc Oc
estacionamiento O A enruta OE mas Ob Ob
rodaje OB descenso OF
recorrido de despegue [ c aproximacion 0O G
ascenso [OD  recorrido de Tamafio de las aves 44
aterrizaje OH pequerias Os
medianas OM
Partes de la aeronave grandes OL
Golpeadas Dafadas
radomo O 18 O
parabrisas O 19 O ¢ Se advirti6 al piloto del peligro? 45
proa (excepto 18y 19) O 20 O si Ov no Oy
motor num. 1 O 21 O
2 O 22 O Observaciones (describanse los darios y las lesiones y
3 O 23 O consignense otros datos pertinentes) 4e/47
4 O 24 O
hélice O 25 O
ala/rotor D 26 D .......................................................................................
fuselaje O 27 Do
tren de aterrizaje 0 28 0
cola O 29 e
luces 0 30 0
otros (especifiquense) O o s
Notificado POr ......corvieiiii e * Enviense todo resto de las aves, incluso fragmentos de
(Facultativo) plumas, a:

ESTA INFORMACION ES NECESARIA POR RAZONES

DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION

Figura 3-1.

Modelo de formulario nim. 1
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FORMULARIO SUPLEMENTARIO DE NOTIFICACION DE CHOQUES CON AVES
INFORMACION SOBRE LOS COSTOS PARA EL EXPLOTADOR Y LOS DANOS A LOS MOTORES

A. DATOS BASICOS

(o] ] 7=To (o] U T RO URT PR 01/02
Y=g or= Yl g oTo (] [0 e (= TR= 1=T 0 o T = RN 03/04
Marca/modelo e MOTOK: .......oi i 05/06
MatriCula de 18 @EIONAVE:......c.ei ittt ettt ettt 07
Fecha del choque dig....cccccceuene mes.......coceeuuen. AFI0 ..o 08
Aerddromo/PoSiCION (Si S€ CONOCEN)......c..uiiiiiiie ettt 11/12/14

B. INFORMACION SOBRE LOS COSTOS
Tiempo que la aeronave estuvo fuera de SEerviCio ..o horas 52
Costo estimado de la reparacion o sustitucion FEUA (en miles) ........occevvvcirveennenns 53

Otros costos estimados
(por ejemplo, lucro cesante, combustible, hoteles) FEUA (en miles).......ccccouveceencenanenn. 54

C. INFORMACION ESPECIAL SOBRE LOS DANOS CAUSADOS A LOS MOTORES POR EL CHOQUE

Posicién del motor num. 1 2 3 4
Motivo de la falla, rotura o apagado 55 56 57 58
rotura no contenida Oa OA Oa OA
incendio OB OB OB OB
apagado — vibracion dc Oc dc Oc
apagado — temperatura m) Ob m) Ob
apagado — alarma de incendio OE OE OE OE
apagado — otros motivos (especificar) oy Oy oy Oy
apagado — razones desconocidas Oz Oz Oz Oz
Porcentaje estimado de la pérdida de empuje* 59 60 61 62
Numero estimado de aves ingeridas 63 64 65 66
ESPECIE A8 QVES ... e e 41

* Puede ser dificil de determinar, pero aun los calculos resultan utiles.

Enviense todo resto de las aves, incluso fragmentos de plumas, a:

Notificado por .....ccccccveevveeeeiiennnne

Figura 3-2. Modelo de formulario num. 2







Capitulo 4

ORGANIZACION DE UN PROGRAMA AEROPORTUARIO
DE CONTROL DE CHOQUES CON AVES
Y OTROS ANIMALES SILVESTRES

4.1 ASPECTOS GENERALES

En el Anexo 14, Volumen |, Seccion 9.4, Reduccion del peligro de choques con aves y otros animales, se hace referencia a
un programa de reduccion de los riesgos asociados a las aves y otros animales silvestres. Los aeropuertos deberian
implementar un programa de prevencién de choques con dichos animales, a fin de reducir los riesgos que éstos
representan en los aeropuertos y sus inmediaciones. La envergadura y los detalles de este programa variaran segun el
aeropuerto, aunque todos los programas deberian contener la informacion basica descrita a continuacion.

4.2 PROGRAMA DE CONTROL

El programa de control de choques con aves y otros animales silvestres deberia contener una descripcion de los
siguientes elementos:

a) Ladesignacion de personal:

1) un director, encargado de desarrollar e implementar el programa de prevencion de choques con
aves y otros animales silvestres;

2) un coordinador, que deberia supervisar las actividades diarias llevadas a cabo, analizar los datos
recopilados y realizar evaluaciones de riesgo, a fin de desarrollar e implementar el programa de
prevencion de choques con aves y otros animales silvestres;

3) personal cualificado y competente, que deberia detectar y registrar la presencia de aves y otros
animales silvestres, asi como evaluar el peligro que éstos representan y expulsar a aquellos que
efectivamente resulten peligrosos. Se recomienda que en la formacién del personal aeroportuario
encargado de las actividades de control de aves se incluyan determinados conocimientos de
ornitologia, a fin de permitir a dicho personal identificarlas de manera fiable y precisa, no
solamente a partir de avistamientos sino también tras un choque, durante la recoleccién y el
andlisis de sus restos. En el programa de control deberia figurar asimismo la descripcién de una
instalacion donde los interesados puedan obtener andlisis cientificos (plumas o ADN) de restos o
cadaveres inidentificables de dichos animales tras un choque;

b) un procedimiento de notificacion, recopilacion y registro de datos de aves y otros animales silvestres,
vivos o que hayan sufrido un choque;

c) un procedimiento de analisis de datos y evaluacion del peligro que representan las aves y otros

animales silvestres, a fin de desarrollar medidas de mitigacién preventivas y de reaccion. Dicho
procedimiento deberia incluir una metodologia de evaluacion de riesgo;

4-1



4-2 Manual de servicios de aeropuertos

d) un procedimiento de gestion del habitat y los terrenos, tanto en el aeropuerto como en sus
inmediaciones, para reducir el atractivo que la zona tenga para las aves y otros animales silvestres.
Siempre que se estime apropiado y pertinente, este procedimiento deberia incluir técnicas eficaces de
gestion de la hierba y, cuando proceda, una politica de hierba larga/alta en las zonas “situadas en el
campo de aviacion”;

e) un procedimiento para expulsar o eliminar aves y otros animales silvestres que representen un
peligro, inclusive utilizando medios letales, cuando proceda;

f)  un procedimiento de coordinaciéon con organismos fuera del ambito aeroportuario y propietarios de
terrenos locales, etc., a fin de garantizar que el explotador de aeropuerto esté al corriente de
cualquier novedad que pueda contribuir a incrementar el peligro que representan las aves para la
infraestructura, la vegetacion, la utilizacion de los terrenos y las actividades llevadas a cabo en las
inmediaciones del aeropuerto (cosechas, plantacion de semillas, arado, instalacién de elementos
terrestres o acuaticos, caza, etc., que puedan atraer aves u otros animales silvestres); y

g) un procedimiento de celebracion de reuniones, de caracter regular, entre todas las partes interesadas
y el comité aeroportuario de prevencién de choques con aves y otros animales silvestres.

4.3 RECOPILACION, NOTIFICACION Y REGISTRO DE DATOS SOBRE
CHOQUES Y AVISTAMIENTOS DE AVES Y OTROS ANIMALES SILVESTRES

4.3.1 La deteccion de aves y otros animales silvestres es necesaria, siendo el uso de patrullas moéviles con
personal cualificado, competente y bien equipado, entregado a su tarea, el mejor modo de llevarla a cabo. Los
equipamientos portatiles son menos propensos a la aclimatacion, debiendo elegirse segun la especie que se tenga por
objetivo.

43.2 Deberia mantenerse un registro de cualquier actividad llevada a cabo por la fauna silvestre o “diario de
aves y otros animales silvestres”. En dicho diario deberia detallarse la cifra, especie y ubicaciéon de las aves u otros
animales silvestres avistados. Asimismo, en éste deberian indicarse las medidas adoptadas para dispersar aves y otros
elementos de la fauna silvestre, asi como los resultados de las mismas. El diario deberia actualizarse, al menos, cada
30 minutos durante las horas de luz diurnas y, posteriormente, analizarse con el fin de identificar qué especies representan
un peligro, segun el momento del dia o la época del afio, las condiciones meteoroldgicas, etc. En combinacién con los
registros de choques, este diario sentaria las bases para predecir cuando la presencia de determinadas especies podria
suponer un problema. En términos generales, seria muy Util que los aeropuertos documentasen todas las actividades
llevadas a cabo para reducir la presencia de aves y otros elementos de la fauna silvestre.

4.3.3 Cualquier choque que se produzca con aves u otros animales silvestres debe notificarse al aeropuerto.
Deberia exigirse a todos los miembros del personal que realizasen dichas notificaciones, ya que Unicamente es posible
llevar a cabo una evaluacion precisa del riesgo real mediante una notificacién completa. El riesgo en su conjunto no
reside necesariamente en la cifra total de choques con aves u otros animales silvestres. Es claramente mayor si se trata de
una amplia bandada de aves o de grandes mamiferos terrestres, que si se trata de un pequeiio ejemplar de ave. El personal
de aeropuerto deberia registrar todos los detalles de manera coherente y, asimismo, deberia invitarse al personal de las
lineas aéreas y a otros empleados a notificar dichos detalles.

434 Los recientes avances en la secuenciacion del ADN han conducido al uso de marcadores moleculares
estandarizados para la identificacién de especies. Dicho proyecto esta siendo dirigido por el Consortium for the Barcode
of Life (Consorcio del cédigo de barras de la vida), situado en el Museo Nacional de Historia Natural del Instituto
Smithsoniano de Washington DC (Estados Unidos). El principal objetivo del consorcio es crear y desarrollar una base
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de datos de cddigos de barras que sirva de referencia. Esta previsto que pueda identificarse cualquier especie,
mediante una técnica donde las secuencias genéticas cortas, procedentes de una regién estandarizada del genoma, se
utilicen como “biomarcadores” de diagnostico. Una vez se haya identificado un nimero suficiente de especies mediante
esta técnica, sera posible identificar aquellas especies de aves u otros animales silvestres que se encuentren
relacionadas con choques con aeronaves, empleando muestras de material genético procedentes del lugar del choque.
Los restos de dichos choques deberian identificarse hasta averiguar la especie, a fin de garantizar que el aeropuerto
disponga de la informacion mas precisa posible acerca de los tipos de aves u otros animales silvestres con los que se
haya chocado.

4.4 EVALUACION DE RIESGO

441 Una vez recopilado un buen conjunto de datos sobre choques con aves y otros animales silvestres, el
aeropuerto deberia llevar a cabo una evaluacién de riesgo, empleando dichos datos en relacion a cada especie, los
cuales actualizara con regularidad. Esto le ayudara a priorizar esfuerzos y centrarlos en los principales riesgos. En la
evaluacion de riesgo deberia tenerse en cuenta la cifra de choques sufrida por cada especie, asi como la gravedad de
los dafos ocasionados por dichos choques. Las medidas deberian estar claramente dirigidas a aquellas especies cuya
presencia sea mas frecuente y que causen el mayor dafo.

442 Se recomienda utilizar como guia la metodologia de evaluacion de riesgo establecida por el International
Birdstrike Committee (Comité internacional sobre choques con aves), junto con la documentacion procedente de otros
Estados. Consultense como referencia los enlaces facilitados en el apéndice del presente documento.

4.5 GESTION DE INFRAESTRUCTURAS, VEGETACION
Y UTILIZACION DE LOS TERRENOS

451 Los aeropuertos deberian revisar sistematicamente aquellos elementos, situados dentro de su recinto o en
sus inmediaciones, que atraigan aves y otros animales silvestres. Deberia desarrollarse un plan de gestién para
disminuir el atractivo de dichos elementos y reducir la presencia del nimero de aves y otros animales silvestres que
representen un peligro, o bien impedirles el acceso fisico a dichas areas.

452 El desarrollo aeroportuario deberia disefiarse de modo que no resultase atractivo ni para las aves ni otros
animales silvestres que representasen un peligro, sin afadir ningin elemento que los atrajese durante la fase de
construccion. Esto podria incluir el hecho de negar a dichos animales cualquier oportunidad de posarse, pernoctar y
alimentarse.

453 El principal método para evitar que aquellos elementos de la fauna silvestre que representen un peligro,
aparte de las aves, accedan a las zonas en las que se encuentra el aerédromo es la colocacion de una cerca de altura
adecuada alrededor de todo el recinto. Tanto las cercas como las puertas deberian permanecer cerradas y revisarse
con regularidad. En el aeropuerto no deberia haber ninguna fuente de alimento al alcance de los animales.

454 La vegetacion (hierba) deberia mantenerse a una altura que no resultase atractiva ni para las aves ni para
otros animales silvestres que representasen un peligro, aunque teniendo presente que esto no podria aplicarse en
zonas aridas. El atractivo de la vegetacién reside en la existencia de un equilibrio entre la presencia de alimentos, el
acceso a los mismos y la proteccién frente a los predadores:

a) los gusanos, insectos, roedores y otros animales se encuentran presentes por debajo y encima del
suelo, asi como entre la vegetacion. Dicha vegetacion en si misma y sus semillas constituyen un
alimento para aquellas plantas y aves que se nutren de dichas semillas;
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b) el acceso a los alimentos depende de la altura y densidad de la vegetacion. La vegetacion larga y
densa impedira a la mayoria de aves y otros animales silvestres que representen un peligro vagar por
los alrededores, detectando y accediendo a los alimentos;

c) las aves y otros animales silvestres se protegen de los predadores escondiéndose y/o huyendo. Las
especies que padecen agorafobia prefieren utilizar como escondite aquellos lugares donde la
vegetacion es densa y larga. Estas especies evitan los espacios abiertos donde se encuentra la pista,
asi como la vegetacién corta. Por el contrario, las especies claustrofébicas evitan la vegetacion larga
y densa y prefieren permanecer en los espacios abiertos en que se encuentra la pista y la vegetacion
es corta, pues es donde disponen de un campo de vision mas amplio para divisar predadores con
suficiente antelacién como para poder huir a tiempo; y

d) las aves y otros animales silvestres que se alimenten de semillas evitaran los aeropuertos si su
vegetacién se ha segado durante la estacion floral. En caso de que las flores atraigan insectos que, a
su vez, atraigan aves que se alimenten de ellos (por ejemplo, golondrinas, vencejos y abejarucos), la
vegetacion deberia segarse antes de la estacion floral, con el fin de disuadir al maximo a las especies
locales de fauna silvestre; asimismo, se deberia supervisar la altura y las especies que residan en
este tipo de vegetacion, con objeto de minimizar las fuentes de alimentos.

455 En la medida de lo posible, no se deberian fomentar los cultivos agricolas en el entorno del campo de
aviacion, puesto que dichos cultivos y las actividades con ellos relacionadas (arado, segado) proporcionaran alimentos
a las aves y otros animales silvestres que representen un peligro.

456 En muchas partes del mundo, las masas de agua pueden representar un peligro singular, pues pueden
resultar muy atractivas para las aves. Es posible someter dichas masas a modificaciones, protegiéndolas con redes
para alejar a las aves, cercandolas para impedir el acceso a aquellas que traten de entrar en ellas, inclinar sus laterales
0 hacer que resulten menos atractivas por otros medios. Los basureros/residuos pueden resultar asimismo muy
atractivos para las aves, pudiendo provocar que sus rutas de vuelo atraviesen el aeropuerto. Evitar que haya fuentes de
alimento al alcance, supervisando las instalaciones o cubriéndolas con redes o vallandolas, puede resultar eficaz a la
hora de disuadir a las aves y otros animales silvestres.

4.6 EXPULSION DE AVES Y OTROS ANIMALES SILVESTRES

Si, una vez aplicadas las medidas preventivas de 4.5, las aves u otros animales silvestres que representen un peligro
contindan sintiéndose atraidos por el aeropuerto, puede que sea necesario expulsarlos utilizando trampas o métodos
letales, en caso de que otras técnicas no hayan resultado eficaces y exista un riesgo continuo de colision con aeronaves.
Si se emplean armas de fuego o productos quimicos, serd necesario utilizarlos con arreglo a la normativa nacional.

4.7 AVES FUERA DEL AEROPUERTO

4.71 Las aves que no se encuentren presentes en el aeropuerto, pero que sobrevuelen el mismo o sus
inmediaciones y areas de ascenso, pueden entrar asimismo en conflicto con las aeronaves. Deberia realizarse un
seguimiento de las aves y su comportamiento fuera del campo de aviacion, donde deberia incluirse la especie, las
lineas de vuelo, los patrones estacionales, el momento del dia, etc.

4.7.2 Deberia evaluarse cualquier sustancia importante que atraiga aves u otros animales silvestres en un radio
definido (la distancia exacta dependera de la normativa local o estatal), partiendo del punto de referencia del aer6dromo
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(ARP), asi como desarrollarse un plan de gestién para disminuir el atractivo del mismo para dichos animales. Mientras
que para los principales expertos en aves y otros elementos de la fauna silvestre el ARP podria no estar siempre situado
exactamente en el centro geografico de un aerédromo, suele considerarse que una circunferencia de 13 km (o 7 NM)
seria una zona lo suficientemente amplia como para desarrollar un plan eficaz de gestién de la fauna silvestre. No
obstante, cuando dichas sustancias atrayentes para las aves y otros animales se encuentren fuera de dicha
circunferencia de 13 km, deberian adoptarse las medidas necesarias en caso de que el explotador de aeropuerto
influyese de algin modo en las cuestiones de planificacion y desarrollo.

4.7.3 Conforme a las recomendaciones del Anexo 14, Volumen |, Capitulo 9, 9.4.5, es importante que se
consulte con el explotador de aeropuerto cualquier novedad propuesta fuera del campo de aviacion que pueda atraer
aves o lineas de vuelo que atraviesen el aeropuerto y que se implique a dicho explotador en el proceso de planificacién,
a fin de garantizar que sus intereses estén representados.

4.8 ENFOQUE INTEGRADO

Es necesario un enfoque integrado para coordinar aquellas actividades organizativas del aeropuerto que resulten perti-
nentes y garantizar la comunicacién entre quienes las desempefan. Es de especial importancia que se posibilite una
comunicacién rapida entre aquellas partes implicadas en la dispersion de aves y otros animales silvestres y el control
de transito aéreo. Cuando reciban un aviso de una determinada amenaza planteada por la fauna silvestre, los servicios
de control de transito aéreo deberian dar las advertencias correspondientes a la aeronave que se encuentre operando
en el aeropuerto o sus inmediaciones. Los explotadores de aeronaves deberian asimismo formar parte de dicho
enfoque integrado, debiendo estar preparados para implementar las directrices a las que se alude en el Capitulo 5, una
vez recibida la advertencia de una amenaza concreta.

4.9 FORMACION DEL PERSONAL

4.9.1 El personal aeroportuario de control de la fauna silvestre deberia recibir formacion oficial antes de
comenzar a trabajar como controlador de la misma. Es necesario que se trate de personal cualificado, competente y
bien equipado para desempeifiar tareas de deteccién y dispersién. Debido a la variedad de ecosistemas, topografia,
ubicacion geografica, habitat, peligro, riesgos y recursos, los requisitos de gestion de la fauna silvestre pueden variar en
cada Estado, incluso para cada explotador de aeropuerto de un Estado. Dadas estas variables, no pueden darse, por
tanto, instrucciones detalladas ni especificas, por lo que a continuacién Unicamente se facilitan directrices generales. En
colaboracion con el comité nacional de control de la fauna silvestre, los Estados deberian desarrollar y difundir
directrices sobre la formacion del personal de aeropuerto responsable de controlar dicha fauna en el mismo. Los
aeropuertos deberian incluir procedimientos relativos a la formacién de dicho personal en el marco de los programas de
gestion de la fauna silvestre.

49.2 La formacion proporcionada a cualquier persona a fin de llevar a cabo el control aeroportuario de la fauna
silvestre deberia estar documentada y registrada durante un periodo de tiempo suficiente, conforme al programa
aeroportuario de control de dicha fauna, o tanto como resulte necesario para las revisiones perioddicas, las auditorias
internas y las verificaciones de competencias.

49.3 La formacién del personal de control de la fauna silvestre en el aeropuerto deberia correr a cargo de
personal aeroportuario cualificado, encargado del control de dicha fauna, o de especialistas con experiencia probada en
la materia. Deberia asimismo invitarse a estos individuos y a las organizaciones y los organismos pertinentes a asistir a
las reuniones de los comités nacionales de choques con elementos de la fauna silvestre y a colaborar con los mismos.
Los explotadores de aeropuertos deberian ser quienes, en ultima instancia, determinasen las cualificaciones minimas
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que deberia poseer el personal designado para proporcionar formacién en materia de gestion aeroportuaria de la fauna
silvestre, aunque dicho personal deberia poder, como minimo, demostrar su competencia al respecto y haber superado
un curso oficial de instruccion, inclusive de “formacién de formadores” y/o tener un CV donde se acredite un grado
equivalente de experiencia pertinente en la materia. No obstante, muchos Estados consideran que deberia exigirsele un
mayor nivel de formacién al personal de formacién, combinado con experiencia profesional. A modo de ejemplo, la
Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA) describe, en una circular de asesoramiento (AC)
150/5200-36A (enlace facilitado en el apéndice del presente documento), las cualificaciones exigidas a los bidlogos
especialistas en fauna silvestre que lleven a cabo evaluaciones sobre el peligro que representa la misma, asi como los
curriculos con la formacion que deberia tener el personal aeroportuario encargado de controlar dichos peligros en los
aeropuertos.

494 Los cursos oficiales en materia de gestion del peligro que representan las aves y otros elementos de la
fauna silvestre pueden impartirse a través de universidades, instalaciones militares, entidades gubernamentales,
instituciones educativas diversas y organismos y organizaciones comerciales.

495 El hecho de haber superado con éxito un curso de formacion aeroportuaria en materia de fauna silvestre
deberia poder acreditarse mediante una prueba escrita y/o practica, donde se exija una determinada puntuacion
minima. A aquellos que superen la prueba deberia proporcionarseles un certificado por escrito. En caso de que el
formador no lleve a cabo un procedimiento de formacioén de caracter publico, dicho certificado deberia dar fe de
aquellas materias que el estudiante haya superado con éxito.

49.6 En cada aeropuerto pueden requerirse distintos niveles y tipos de formacion inicial y continua, debido a la
naturaleza de los peligros concretos que represente la fauna silvestre en una determinada region y el tamafo y la
complejidad de las operaciones aeroportuarias, inclusive el tipo de aeronave y la frecuencia de movimientos del transito
aéreo. La formacién inicial deberia incluir, como minimo, las siguientes cuestiones generales:

a) la comprension de la naturaleza y el alcance del problema que representa para la aviacién la gestion
de la fauna silvestre, asi como la identificacion de peligros a escala local;

b) la comprension de los reglamentos nacionales y locales, las normas y los textos de orientacion en el marco
de los programas aeroportuarios de gestion de la fauna silvestre (uso de modelos de mejores practicas);

¢) la concienciacion sobre la biologia y ecologia relativas a la fauna silvestre local, inclusive, si procede, la
importancia de las buenas politicas de gestion de la hierba del campo de aviacién (conocidas asimismo
como “de hierba alta” o “larga”) y los beneficios que pueden aportar al control de la fauna silvestre;

d) la importancia de una observacion e identificacion precisas de la fauna silvestre, inclusive el uso de
guias de campo;

e) las leyes y los reglamentos a escala local y nacional relativos a las especies raras y en peligro de
extincion, asi como aquellas de interés especial, y las politicas del explotador de aeropuerto con ellas
relacionadas;

f) las politicas y los procedimientos relacionados con la recopilacion y la identificacion de restos de
choques con elementos de la fauna silvestre;

g) las medidas de control a largo plazo (pasivas), inclusive la gestion del habitat en y fuera del
aeropuerto, la identificacion de elementos que atraigan a la fauna silvestre, las politicas relativas a la
vegetacion, la proteccion aeronautica NAVAID, asi como la utilidad de la gestién de las masas de
agua y los sistemas de drenaje;
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h)

las medidas tacticas a corto plazo (activas), basadas en la utilizacién de técnicas eficaces y bien
definidas de control, dispersion y eliminacion de elementos de la fauna silvestre;

la documentacion de actividades de la fauna silvestre, las medidas de control y los procedimientos de
notificacion (el plan de gestion aeroportuario de la fauna silvestre);

las armas de fuego y la seguridad del campo de aviacién, inclusive el uso de equipamiento de proteccion
personal; y

k) la evaluacién del riesgo de choque con elementos de la fauna silvestre y los principios de gestion de
dicho riesgo, asi como la integracion de ambos en el sistema de gestion de seguridad operacional del
aeropuerto.

49.7 Ademads, el personal de control de la fauna silvestre deberia ser totalmente consciente de las condiciones

y los términos de las operaciones llevadas a cabo en la parte aeronautica del aeropuerto. Aunque no sea pertinente, el
personal de control de la fauna silvestre deberia recibir formacion adecuada, incluyendo:

a)

b)

formacion en conduccion por la parte aeronautica del aeropuerto, que incluya el hecho de familia-
rizarse con éste y con las comunicaciones de control de transito aéreo, las sefales y marcas, las
ayudas para la navegacion aérea, las operaciones y la seguridad aeroportuarias, asi como otras
cuestiones que la autoridad aeroportuaria local estime apropiadas; y

el hecho de familiarizarse con las aeronaves, inclusive su identificacion, el disefio de su motor y los efectos
en los sistemas de aeronave de los choques que se produzcan con elementos de la fauna silvestre.

49.8 Como parte del enfoque integrado del explotador de aeropuerto respecto a un sistema de gestién de
seguridad operacional, el personal aeroportuario de control de la fauna silvestre deberia mantener sus competencias al
dia. Esto podria lograrse mediante cursos de actualizacion anuales u otro tipo de sistema de seguimiento, que se
llevase a cabo “a nivel interno” o recurriendo a un proveedor externo de formacién. El explotador de aeropuerto deberia
determinar qué método resultaria mas adecuado. En caso de no disponer de un plan para mantener dichas
competencias al dia o de cursos de actualizacion, el personal de control aeroportuario de la fauna silvestre deberia
actualizar sus cualificaciones en un periodo no superior a tres afos.

499 Ademas de la formacion a la que se alude en 4.9.6 y 4.9.7, el mantenimiento al dia de las competencias

deberia incluir:

una revision de la seguridad de las armas de fuego;

los cambios en el entorno local;

los cambios en la politica de gestion de riesgo;

los acontecimientos protagonizados recientemente por la fauna silvestre en el aeropuerto;
las mejoras en las medidas activas y pasivas; y

cualquier otra cuestion que el explotador de aeropuerto estime apropiada.







Capitulo 5

LOS EXPLOTADORES DE AERONAVES

5.1 A los explotadores de aeronaves se les deberia facilitar informacion especifica, oportuna y fiable, que les
permitiese adaptar sus horarios de vuelo, a fin de garantizar la seguridad operacional de sus aeronaves, tal y como
harian para combatir otros peligros, como la cizalladura del viento, el engelamiento y las cenizas volcéanicas.

5.2 Los explotadores de aeronaves deberian informar a los servicios de control de transito aéreo acerca del
avistamiento de aves u otros animales silvestres, bien sea vivos o tras sufrir un choque. Si se avistase algun animal
silvestre a lo largo de la trayectoria de vuelo, los explotadores de aeronaves podrian optar por solicitar su dispersion y
considerar adaptar sus operaciones de vuelo, mediante cambios en la ruta, el cronometraje y/o la velocidad, siempre
que fuese posible, dentro de los parametros dictados por las autoridades de control de transito aéreo. En caso de
plantearse una amenaza de aves u otros animales silvestres en el aeropuerto, el personal de operaciones de aeronave
deberia asimismo coordinarse con los explotadores de aeropuertos y los servicios de control de transito aéreo, a fin de
ofrecer opciones alternativas de salida y llegada en pistas que no se hubiesen visto afectadas.

5.3 Algunos ejemplos de modificacion de los procedimientos de llegada y salida de aeronaves en aeropuertos,
en cuyo recinto o sus inmediaciones estuviesen presentes aves u otros animales silvestres peligrosos, serian:

a) Los reactores podrian salir del aeropuerto conforme al procedimiento de salida para atenuacion del
ruido (NADP1) de la OACI y con una velocidad de mejor angulo de ascenso para los turbohélices
hasta superar los 3 000 pies. Puesto que el 95% de los choques con aves se producen por debajo de
dicha altitud, dichos procedimientos garantizarian que la aeronave superase los 3 000 pies del modo
mas rapido posible, manteniendo al mismo tiempo una velocidad aerodinamica relativamente baja, la
cual permitiria reducir dafios en caso de chocar con un ave.

b) Una aeronave que llega deberia mantener su altitud por encima de los 3 000 pies, hasta que fuese
necesario descender directamente para aterrizar. Esto podria requerir coordinarse con los servicios
de control de transito aéreo, asi como modificar los procedimientos locales de transito aéreo.

c) Si se disminuyese la velocidad aerodinamica en zonas donde existiese una alta concentracion de
aves, disminuiria la energia cinética en caso de colision, reduciendo la probabilidad de dafos ocasio-
nados por choques con aves.

d) Aquellos pilotos de reactores que se encontrasen con una bandada de péajaros al aproximarse a la
pista de aterrizaje podrian considerar que el modo de proceder mas seguro seria proseguir entre la
bandada vy la tierra. Intentar el procedimiento de “motor y al aire” requeriria una gran velocidad de
rotacion del motor, lo que incrementaria la probabilidad de dafio del motor por ingestién. Los
procedimientos operacionales normalizados de cada linea aérea, en coordinacién con los procedi-
mientos locales de transito aéreo, determinarian cudl seria el procedimiento mas adecuado.

5.4 Se recomienda exigir a todos los explotadores de aeronaves que cumplimenten el correspondiente
formulario de notificacién de choque con aves u otros animales silvestres, en caso de haber experimentado uno. El
avistamiento, por parte de explotadores de aeronaves, de elementos de la fauna silvestre que pudiesen representar un
peligro (tanto en el aire como en la tierra), deberia asimismo notificarse mediante el correspondiente formulario de
seguridad operacional, inclusive las cuasicolisiones.







Capitulo 6

EVALUACION DEL RIESGO DE CHOQUE CON
AVES Y OTROS ANIMALES SILVESTRES

6.1 Antes de abordar la evaluacién del riesgo de choque con aves u otros animales silvestres, es importante
asegurarse de que se emplee terminologia coherente. En conversaciones ordinarias, las palabras “peligro” y “riesgo”
suelen utilizarse como si fuesen intercambiables, a pesar de tener significados especificos en el contexto cientifico del
analisis de riesgo:

a) Un peligro se define como aquella situacién que, en determinadas circunstancias, puede conducir a
que se produzca un suceso, el cual tenga como consecuencia algun dafo. En este contexto, el peligro
seria la presencia de determinadas aves u otros animales silvestres en el aerédromo o sus inmediaciones.

b) El riesgo es la probabilidad de que se produzca dicho suceso que tenga como consecuencia algin
dano, multiplicada por la gravedad de dicho dafio. En este contexto, seria la probabilidad de chocar
con un determinado grupo de aves u otros animales silvestres, multiplicada por la gravedad del dafio
que dicho choque ocasionase a la aeronave.

Riesgo = (probabilidad de un suceso) x (gravedad del dafo) y, en caso de choque con un ave u otro
animal silvestre:

Riesgo = (probabilidad del choque) x (gravedad del dafio ocasionado).

6.2 Por lo tanto, resulta posible que un alto nUmero de aves u otros animales silvestres de gran tamafio se
encuentren cerca de un aeropuerto (peligro significativo), lo cual tendria como consecuencia un riesgo muy bajo en
caso de que dichos animales no se aproximasen en ningin momento al campo de aviacion ni atravesasen el espacio
aéreo operacional. Asimismo, es posible que un gran nimero de elementos de la fauna silvestre de tamafo pequefio
(que pesen, en general, menos de 120 g o 4 0z) choquen con frecuencia con aeronaves, aunque esto se traduciria en
un riesgo bajo debido a su tamafo y peso, lo cual significaria que el grado de dafo resultante de dichos choques seria
cuando menos muy bajo (excepto al colisionar con bandadas compactas).

6.3 En cualquier evaluacién de riesgo se requiere, por tanto, que se calcule la probabilidad de que se
produzca un choque, asi como el grado del dafio que probablemente éste traerd como consecuencia. La estimacién del
dafo es relativamente sencilla, ya que en el analisis de diversas bases de datos sobre choques con aves y otros
animales silvestres de todo el mundo se muestra que existe una relacion coherente entre la masa de dichos animales y
el grado del dafio ocasionado a las aeronaves. Asimismo, es mas probable que aquellos choques en los cuales estén
implicadas bandadas de aves (inclusive especies pequefas) ocasionen, como resultado, algtn dafio a la aeronave, que
aquellos que se produzcan con una sola ave. Asi pues, cuanto mayor sea el animal silvestre y mayor sea su tendencia
a chocar en grupos, mayor sera el riesgo.

6.4 No obstante, resulta mas complicado calcular la probabilidad de la frecuencia de choque de una
determinada poblacién de aves u otros animales silvestres, ya que su comportamiento no puede predecirse con
exactitud. Existen varios enfoques posibles respecto al calculo de la probabilidad de choque, que varian en funcién de
su complejidad y grado de destreza y experiencia necesarios para su aplicacion.
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6.5 El tipo mas comun de evaluacion de riesgo es aquel donde se lleva a cabo una categorizacion tanto de la
probabilidad del choque como de la gravedad del mismo conforme a una serie de niveles arbitrarios, los cuales suelen
corresponder a bajo, medio y alto. Una vez mas, la gravedad del choque puede calcularse de un modo sencillo,
utilizando la masa de las aves u otros animales silvestres implicados y aplicando una correccién de su tendencia a
aparecer en grupos. Definir la categoria de probabilidad de choque en la que se incluird a las aves u otros animales
silvestres resulta mas dificil, requiriendo conocimientos especificos sobre el comportamiento de las especies
implicadas, asi como del modo en que el entorno concreto del aeropuerto influira en dicho comportamiento. En algunos
aeropuertos puede disponerse de personal con suficiente experiencia en el comportamiento de las aves y otros
animales silvestres, lo cual les permitira llevar a cabo su trabajo. En caso contrario, podria ser necesario contratar los
servicios de especialistas en prevencién de choques con aves y otros animales o de ornitélogos locales.

6.6 Una opcioén tipica de evaluacion de riesgo puede ser aquella donde se adopte un enfoque numeérico,
segun el cual se emplee la cifra de choques producidos recientemente con diversas especies como medida de
probabilidad de posibles choques futuros. Para que este proceso funcione de manera fiable, en los registros del
aeropuerto debe indicarse que la mayoria de los choques ocurridos en el mismo se han notificado, que dicha
notificacién ha sido coherente de un afio a otro y que las especies de aves u otros animales silvestres implicados se
han identificado correctamente. En caso de no cumplirse estos tres requisitos, resultaria mas apropiado utilizar una de
las evaluaciones de riesgo, mas generales, descritas anteriormente. Un enfoque numérico de estas caracteristicas
implicaria calcular la media de la cifra de choques registrados por cada especie en los Ultimos cinco afios y utilizarla
para asignar a dichas especies una de las cinco categorias de frecuencia. La masa de las especies se emplearia
entonces como medida de probabilidad de la gravedad, asignandose a cada especie uno de los cinco niveles de
gravedad. El aeropuerto o el regulador respectivo pueden establecer los limites de dichas categorias. Las medidas de
frecuencia y gravedad se combinarian, posteriormente, en una matriz de 5 x 5 (véase la Figura 6-1), donde se asignaria
uno de los tres niveles de riesgo a las diversas celdas de la misma.

GRAVEDAD PROBABILIDAD
Muy alta Alta Moderada Baja Muy baja
Muy alta 3 3 3 2 2
Moderada 3 3 3 2 2
Alta 3 3 2 1 1
Baja 2 2 1 1 1
Muy baja 1 1 1 1 1

Figura 6-1. Matriz de evaluacion de riesgode 5 x 5

6.7 Los tres niveles de riesgo requieren distintas respuestas por parte de la Direccion del aeropuerto, tal y
como se establece a continuacion:

a) Nivel de riesgo 3. El riesgo que representa actualmente esta especie es muy alto. Deberian aplicarse
medidas de gestion adicionales con respecto a dicha especie lo antes posible.
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b) Nivel de riesgo 2. El riesgo que constituye esta especie justifica que se revisen en mayor profundidad
las opciones disponibles y que se actle, si procede. Deberian revisarse la gestion del riesgo actual
con respecto a dicha especie y adoptarse una serie de medidas adicionales, si procede.

c) Nivel de riesgo 1. El riesgo que representa actualmente esta especie es bajo. No se requiere ninguna
medida adicional, aparte de aquellas relativas a la gestion del riesgo actualmente en marcha.

6.8 Asimismo, se acepta el hecho de que puedan existir variaciones locales de la presente matriz, tales como:
a) Verde (Nivel 1). No se requieren medidas adicionales.

b) Ambar (Nivel 2). El actual riesgo residual existente requiere una revisién de las opciones disponibles,
asi como la adopcién de posibles medidas.

c) Rojo (Nivel 3). El actual riesgo residual requiere que se tomen mas medidas para su reduccion.

En otras palabras, tanto las medidas adoptadas como la evaluacion realizada necesitan ajustarse a lo que en realidad
pueda lograrse conforme a la legislacion vigente y los recursos que se encuentren a disposicion del aeropuerto. Deberia
tenerse en cuenta que, cuando en la evaluacion de riesgo, con arreglo al Nivel 3, se indique el término “inaceptable”, el
aeropuerto apenas podra actuar para gestionar dicho riesgo y eliminarlo completamente, debido, por ejemplo, a su
ubicacion costera o por estar rodeado de areas de conservacion, que impidan el acceso del explotador de aeropuerto para
que pueda combatir de algin modo el peligro que representa la fauna silvestre, dadas las restricciones impuestas al
aeropuerto a través de la legislacion local sobre fauna silvestre.

6.9 Puede que, asimismo, se necesite adaptar la matriz de la evaluacion de riesgo, a fin de tener en cuenta el
riesgo que representan los choques multiples, segun lo cual éste necesitaria elevarse a un nivel mayor.

6.10 Todas las técnicas citadas anteriormente estan disefiadas para evaluar el riesgo total de choque con aves
u otros animales silvestres en un aeropuerto. Se trata, de hecho, de la exposicion al riesgo por parte del explotador de
aeropuerto. Con el fin de evaluar el riesgo que dichos choques representarian para una linea aérea o un pasajero que
volase hasta o desde un determinado aeropuerto, se necesitaria incorporar en la evaluaciéon de riesgo informacion
acerca del indice de movimientos. En este caso, el enfoque mas simple que podria adoptarse seria expresar la
frecuencia de choques por cada movimiento de aeronave o, de un modo mas ortodoxo, los choques por cada
10 000 movimientos de aeronave. Tal y como ocurre con las técnicas descritas anteriormente, el grado de complejidad
con que este indice de choques podria interpretarse dependera del nivel de informacion detallada del cual se disponga
acerca de los choques sufridos con aves u otros animales silvestres. En caso de que la informacién se limite al nimero
total de choques anuales, entonces, el indice de choques por cada 10 000 movimientos puede simplemente clasificarse
como bajo, medio o alto. En caso de que los choques con aves u otros animales silvestres se notifiquen e identifiquen
de manera fiable y se disponga de un conjunto de datos suficiente, entonces habra la posibilidad de considerar el indice
de choque de una especie concreta como una medida de probabilidad de choque. No obstante, deberia tenerse en
cuenta que la gravedad dependera de la masa de la especie y el comportamiento que tenga al volar en bandadas.

6.11 Cualquiera que sea la técnica de evaluacion de riesgo elegida, es fundamental realizar un seguimiento de
los hallazgos mediante una gestion eficaz del riesgo. Para aquellos riesgos que se consideren muy altos (Nivel 3),
deberia desarrollarse una lista de medidas disponibles, consultdndolas con expertos en gestion de aves y otros
animales silvestres siempre que fuese necesario, asi como evaluarse los costos y beneficios de las distintas opciones,
antes de tomar una decisién sobre cuales habria que elegir. Una vez implementadas, resulta igualmente importante
evaluar la eficacia de estas opciones a intervalos apropiados. Se recomienda repetir el proceso de evaluacion de riesgo
anualmente, con el fin de determinar si el riesgo ha disminuido hasta un nivel aceptable.

6.12 Al mismo tiempo, en el caso de aquellos riesgos que se consideren bajos (Nivel 1), no deberian reducirse
las medidas en marcha, sino que deberian mantenerse con la misma intensidad y frecuencia.
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6.13 Para concluir, es esencial que todo el proceso se documente de manera apropiada, con el fin de
demostrar que un determinado explotador de aeropuerto esta actuando con la debida diligencia a la hora de gestionar
el riesgo que representan las aves u otros animales silvestres en su recinto o sus inmediaciones.

6.14 Puede encontrarse un estudio mas riguroso acerca de la evaluacién de riesgo en el Manual de gestion de
la seguridad operacional (Doc 9859) de la OACI.




Capitulo 7

GESTION DEL HABITAT Y MODIFICACION
DE LOS TERRENOS

7.1 ASPECTOS GENERALES

711 Las aves y otros animales silvestres pueden estar presentes en una propiedad aeroportuaria por diversos
motivos, principalmente la busqueda de alimentos, agua y refugio.

71.2 Las modificaciones en el habitat/medio ambiente de un aeropuerto, para eliminar o excluir la presencia de
alimentos, agua y refugio pueden reducir el atractivo del mismo para las aves y otros animales silvestres. La gestion del
habitat sienta las bases de un programa aeroportuario de gestién del peligro que representan dichos animales, ya que
proporciona medidas ecoldgicas a largo plazo para reducir la cifra de los mismos en el aeropuerto. La necesidad
continua de actuar directamente frente a las aves y otros elementos de la fauna silvestre suele deberse al hecho de que
la gestién del habitat ain no se ha implementado del todo o a que el incremento de medidas no resulta rentable.

713 Antes de emprender cualquier actividad de gestion medioambiental, es importante realizar primero un
estudio ecologico del aeropuerto y sus alrededores, a fin de identificar aquellas fuentes de alimentos, agua y refugio
que resulten atractivas para la fauna silvestre en el mismo y sus inmediaciones. De este modo, mediante un plan de
gestion ambiental se podra hacer frente a circunstancias o habitats determinados que atraigan a dicha fauna. Un
sistema de notificacién estandarizado que documente las especies de fauna silvestre, su cifra y ubicacion en el
aeropuerto, asi como los choques que hayan sufrido, podra sentar las bases de un estudio ecoldgico. A partir de dicho
estudio, podria darse prioridad a las actividades o los proyectos que se incluyesen en el plan. Existen muchos
elementos de atraccion que pueden controlarse a través de un plan de gestion ambiental.

7.2 ALIMENTOS

7.2.1 Resulta complicado eliminar todas las fuentes de alimentos de aves y otros animales silvestres presentes
en los aeropuertos. Debido a que la hierba es una forma de vegetacion comin en la mayoria de ellos, la gestién de las
praderas tiene una influencia significativa en la disponibilidad de alimentos para las aves.

7.2.2 La fauna silvestre puede acceder a los terrenos de los aeropuertos para alimentarse de semillas,
vegetacion, invertebrados, roedores y otros mamiferos pequenos, cultivos agricolas, frutos de arboles y arbustos o
desperdicios alimenticios que se encuentren a la vista, procedentes de servicios de comidas a bordo o restaurantes.
Dichas fuentes de alimentos resultan especialmente atractivas para diversas aves. Determinadas medidas agricolas,
tales como la siega, la cosecha y el arado, atraeran aves, debido al estrépito y las semillas, invertebrados y roedores
que queden a la vista. Aunque resultaria imposible eliminar todas las fuentes de alimentacion presentes en los
aeropuertos, se sugiere la adopcién de las siguientes medidas, con el fin de reducir el problema:

a) Agricultura. Cualquier tipo de cultivo en los terrenos del aeropuerto atraera aves en algiin momento

del ciclo de vida de dicho cultivo. Se recomienda, por tanto, que dichos terrenos no se destinen a
fines agricolas.

7-1



7-2

Manual de servicios de aeropuertos

b)

Desperdicios alimenticios. En los aeropuertos deberia exigirse una forma de almacenamiento de los
desperdicios alimenticios resistente a los animales silvestres, la prohibicion de alimentar aves u otros
animales silvestres y el fomento de unas buenas condiciones de salubridad, asi como de programas
de control de la basura.

Instalaciones de gestion de residuos (recoleccion de residuos, vertederos y/o basureros). Los
vertederos de residuos donde se aceptan residuos putrescibles (organicos) resultan muy atractivos
para diversas especies de aves y mamiferos que representan un peligro para la aviacién. Es
importante que exista una legislacion nacional y local segin la cual se prohiba o restrinja el
establecimiento de nuevos lugares donde se acepten residuos putrescibles cerca de los aeropuertos,
siendo lo idéneo una legislacion nacional que facilite el cierre de vertederos ya existentes que
atraigan fauna silvestre que represente un peligro para la aviacién. No obstante, la realidad es que
resultaria muy complicado lograrlo sin una nueva legislacion estatal. En términos generales, es
aconsejable que dichos lugares se encuentren a una distancia superior a la circunferencia de 13 km
cuyo centro sea el ARP y, en algunos casos, incluso mas alla, cuando los estudios de las lineas de
vuelo de aquellas aves que se sientan atraidas por dichos lugares demuestren que estos resultan
problematicos para el aeropuerto. Si una zona de residuos, situada en las inmediaciones de un
aeropuerto no pudiese cerrarse, probablemente seria necesario tratar de influir a los operadores para
que facilitasen medidas de control de dicha zona, con el fin de reducir su atractivo para la fauna
silvestre. Sin embargo, esto no podria efectuarse a menos que se llevase a cabo una evaluacion
oficial de la zona, para establecer el tipo de residuos y especies de la fauna silvestre que se sintiesen
atraidas por ella. Un control de estas caracteristicas podria incluir vallados, redes y alambres aéreos,
para impedir el acceso a la superficie activa, asi como la dispersion eficaz de aves mediante el uso de
pirotecnia u otras técnicas de dispersién. Aquellas instalaciones de transferencia de residuos que se
encuentren completamente cercadas y aquellas zonas donde se acepten Unicamente residuos
inorganicos, tales como los derivados de construcciones y demoliciones, no atraeran, por lo general,
elementos de la fauna silvestre que representen un peligro.

7.3 AGUA

El agua de superficie suele resultar muy atractiva para las aves. Deberia eliminarse aquella que estuviese a la vista de
las mismas o minimizarla tanto como fuese posible dentro de la propiedad aeroportuaria, tal y como se indica a

continuacion:

a)

Depresiones y masas de agua. Los pozos o las depresiones que se llenen de agua tras las lluvias
deberian allanarse y drenarse. Las masas de agua mas grandes, tales como las lagunas que
retengan agua de tormentas, pueden cubrirse con alambres o redes, para impedir que se posen las
aves. Aquellas masas de agua mayores que no puedan eliminarse, deberian estar rodeadas de una
carretera, de tal modo que el personal de control de aves y otros animales silvestres pueda acceder
rapidamente a todas las partes que la conforman, para dispersar a las aves. Las masas de agua y las
zanjas deberian rodearse de cuestas pronunciadas, para disuadir a las aves zancudas de alimentarse
en aguas poco profundas.

Zanjas de drenaje. Si las zanjas de drenaje no se cubren con redes, cuando se obstruyan con
vegetacién o suelo erosionado impidiendo que fluya el agua, surgiran en ellas insectos y otras formas
de vida acuatica, atrayendo, por tanto, aves. Con el fin de hacer frente a esta cuestion, se recomienda
alcantarillar las zanjas. Asimismo, resulta importante limpiarlas con regularidad. Deberian nivelarse de
modo que el agua fluyese a través de ellas lo méas rapidamente posible. La hierba y otras formas de
vegetacioén deberian segarse en las orillas en declive. Siempre que sea posible, las sustancias
acuaticas atrayentes pueden eliminarse sustituyendo las zanjas por tuberias de drenaje subterraneas.
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7.4 REFUGIO
7.41 Dentro de las propiedades aeroportuarias, las aves y otros animales silvestres buscan con frecuencia

lugares de refugio y reproducciéon en zonas tales como las vigas estructurales de los hangares y los puentes, los
recovecos de las pasarelas de acceso a las aeronaves y otras estructuras, los arboles y los arbustos. Algunas aves,
tales como las gaviotas y las aves acuaticas, buscan espacios abiertos dentro de la propiedad aeroportuaria para
sentirse seguras mientras descansan. Dichas areas les permiten observar claramente todo lo que les rodea, en todas
las direcciones. Los ciervos y otros mamiferos buscaran refugio en el espesor de arboles y arbustos. Con el fin de
disuadir a las aves y otros animales silvestres de buscar lugares de refugio y reproducciéon dentro de una propiedad
aeroportuaria, pueden adoptarse las siguientes medidas:

a) Estructuras. Los arquitectos deberian consultar con bidlogos durante la fase de disefio de edificios,
hangares, puentes y otras estructuras aeroportuarias, a fin de minimizar las zonas que se encuentren
a la vista de las aves, las cuales podrian utilizarlas para posarse y anidar. Cuando estas zonas donde
se posen se encuentren en estructuras mas antiguas (tales como vigas maestras y de apoyo en
hangares, almacenes y bajo puentes), el acceso a ellas podra, con frecuencia, impedirse mediante
redes. Los artefactos para evitar que se posen, tales como los pinchos, pueden instalarse en las
cornisas, las aristas de los tejados, las vigas, las sefales, los postes, asi como en otros lugares para
posarse y pernoctar, con el fin de que las aves no puedan utilizarlos. Cambiar el angulo de las
cornisas de los edificios a 45 grados o mas disuadiria a las aves. No obstante, cabe destacar que
incorporar elementos para alejar o disuadir a las aves en el disefio de estructuras es la solucion mas
eficaz a largo plazo.

b) Estructuras abandonadas. Cualquier poste, valla u otra clase de estructura innecesaria o abandonada
que puedan utilizar las aves de presa o de otro género para posarse deberia retirarse de la propiedad
aeroportuaria. Los montones de escombros y los restos de equipamientos, los cercados sin segar y
otras areas sin gestionar no solamente no resultan agradables desde el punto de vista estético, sino que
suelen servir de excelente refugio a roedores y otros animales silvestres. Estas areas deberian
eliminarse de los aeropuertos.

c) Arboles y arbustos. Deben seleccionarse y colocarse con mucho cuidado las plantas que conformen el
paisaje aeroportuario. Evitense las plantas cuyos frutos y semillas atraigan animales silvestres.
Asimismo, evitese la creacion de zonas con espesor que puedan utilizar grupos de especies para
pernoctar. Reducir el tamario de la copa de los arboles o eliminar algunos de ellos de manera selectiva,
para incrementar su separacién, puede contribuir, de ese modo, a eliminar las pernoctaciones de aves
en los arboles de los aeropuertos.

d) La vegetacion del suelo. Dado que la cubierta vegetal del suelo (normalmente hierba) suele ser el
habitat predominante en los aeropuertos, la gestion de la misma en la parte aeronautica del aeropuerto,
para minimizar su atractivo para la fauna silvestre, es una actividad esencial. No obstante, dicha
gestion de la cubierta vegetal requiere conocimientos expertos acerca de las condiciones ecolégicas
locales, debido a la variedad de tipos de suelos, patrones de precipitaciones, perfiles de temperatura
y fauna silvestre, que da lugar a una vegetacion especifica en un determinado enclave. Se sugiere la
aplicacion de los siguientes métodos para disminuir la atraccion de la fauna silvestre por la cubierta
vegetal del aeropuerto:

1) Determinados estudios en Europa indican que el mantenimiento de monocultivos de hierba tupida,
alta o larga (150 mm a 200 m de altura), puede disuadir a gaviotas, avefrias y otros pajaros
similares de posarse y alimentarse de invertebrados del suelo. No obstante, determinados
estudios y observaciones llevados a cabo en Norteamérica, parte de Africa y Asia sefialan que la
hierba alta no disuade a determinadas aves de tamano grande, tales como los gansos, las garzas
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y las garcetas. La hierba alta y tupida interfiere en la visibilidad y locomocién de las aves mas
pequefas. Aunque las poblaciones de roedores pueden incrementarse en lugares con hierba
alta, la densidad y altura de la misma puede gestionarse mediante métodos eficaces de siega y
deforestacién (lo que se conoceria asimismo como “limpieza a fondo”), a fin de evitar que las
aves de presa y los roedores busquen alimento alli. El mantenimiento de zonas de hierba alta y
tupida puede requerir el uso de un equipamiento especifico de siega, asi como la puesta en
marcha de otras actividades para impedir la acumulacién de paja y mantener la hierba con una
altura uniforme y libre de maleza.

Cuando las semillas supongan la fuente de alimento mas importante, la vegetacién deberia
segarse durante la estacion floral. En caso de que estas flores atrajesen insectos que, al volar,
atrajesen, a su vez, golondrinas y otros depredadores aéreos, la vegetacién deberia segarse
antes de dicha estacion.

La hierba corta (inferior a 150 mm) puede traer consigo, respecto a la hierba larga, una reduccion
de los roedores, debido a una disminucion de la cubierta vegetal y un aumento de las molestias
ocasionadas por la siega frecuente. No obstante, las aves de presa pueden sentirse atraidas por
la hierba corta, debido a que cualquier roedor que continte en ella estara mas expuesto que en
un lugar con hierba larga. Las actividades de siega pueden atraer aves que se alimenten de
aquellos invertebrados y roedores que se encuentren a la vista. La altura de la vegetacion y el
tiempo y la frecuencia de siega de un aeropuerto deberian estar dirigidos a minimizar la fauna
silvestre que represente un peligro y no a cualquier tipo de beneficio horticola, que pueda
obtenerse de la cubierta vegetal.

Un enfoque prometedor para reducir la atraccién de la fauna silvestre por la cubierta vegetal de
los aeropuertos, dejando a un lado la altura, es el uso de vegetacién que no agrade a dicha fauna
0 que sea ligeramente tdxica. Por ejemplo, existen variedades de festuca que contienen hongos
endofitos de sabor desagradable para determinados mamiferos, aves de pastizal e insectos.
Otras clases de cubierta vegetal, tales como la Wedelia o la grama, pueden resultar apropiadas
para los aer6dromos subtropicales.

Hasta que no se completen mas investigaciones, no se proporcionaran mas directrices generales
acerca de la altura de la hierba o el tipo de vegetacién de la cubierta vegetal de las partes
aeronauticas. Se consultara con bi6logos profesionales y especialistas en horticultura acerca del
desarrollo de un tipo de vegetaciéon y régimen de siega adecuados para las condiciones de
cultivo y la fauna silvestre del lugar. Los principios fundamentales a seguir son el uso de la
cubierta vegetal y de un régimen de siega que no resulten en un incremento de la cifra de
roedores o en la produccion de semillas, forraje o invertebrados por los que se sienta atraida
dicha fauna.




Capitulo 8

TECNICAS DE REPELENCIA

8.1 ASPECTOS GENERALES

8.1.1 Las técnicas de repelencia y hostigamiento deberian utilizarse para mantener alejada a la fauna silvestre
de determinadas areas del aeropuerto o sus inmediaciones. La rentabilidad a largo plazo de repeler a dicha fauna que
represente un peligro no puede compararse, en términos favorables, con la modificacion del habitat o las técnicas de
exclusién. Los animales silvestres volveran mientras puedan acceder al elemento que atraiga su interés. Sin embargo,
la modificacién del habitat y las técnicas de exclusién nunca libraran a un aeropuerto de toda la fauna silvestre que
represente un peligro. Las técnicas de repelencia son un instrumento clave de cualquier plan de gestion de los peligros
que representa la fauna silvestre.

8.1.2 El funcionamiento de los repelentes consiste en afectar los sentidos del animal por medios quimicos,
auditivos o visuales. La adaptacion o aclimatacién de aves y mamiferos a la mayoria de las técnicas de repelencia
mecanicas supone el principal problema. Cuando se utilizan repetidamente, sin refuerzos afadidos, la fauna silvestre
pronto aprendera que los repelentes o dichas técnicas no resultan dafinos y los ignorara.

8.1.3 Al usar repelentes, deberian recordarse cuatro factores decisivos:

a) no existen soluciones concretas que resuelvan todos los problemas;

b) no existe ningun protocolo estandar o conjunto de procedimientos que resulte el mejor para todas las
situaciones. Repeler a la fauna silvestre es un arte, pero también una ciencia. Contar con personal
motivado, entrenado y adecuadamente equipado, que entienda de fauna silvestre en los aeropuertos,
es crucial para que el uso de repelentes sea satisfactorio;

c) cada especie de la fauna silvestre es Unica y reaccionara, con frecuencia, de modo distinto ante las
diversas técnicas de repelencia. Incluso dentro de un grupo de especies muy cercanas entre si, tales

como las gaviotas, cada especie reaccionara, con frecuencia, de manera diferente ante las distintas
técnicas de repelencia; y

d) reducir la adaptacioén a las técnicas de repelencia:

1) utilizar cada técnica de forma moderada y adecuada, cuando esté presente el elemento de la
fauna silvestre que se tenga por objetivo;

2) emplear diversas técnicas de repelencia de manera integrada; y

3) reforzar los repelentes con medidas letales ocasionales (Unicamente cuando existan los permisos
de depredacién necesarios), dirigidas a abundantes especies que supongan un problema.

8.1.4 Los avances en electrénica, deteccion a distancia e informética han dado lugar a sistemas “inteligentes”,

capaces de emplear repelentes de modo automatico (por ejemplo, dispositivos sonoros, aerosoles quimicos), cuando el
elemento de la fauna silvestre que se tenga por objetivo acceda a determinadas areas. Estos artefactos se utilizan para
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reducir la adaptacion a los mismos de dichos animales e incrementar la eficacia de otras técnicas de repelencia. Cabria
recordar que los repelentes automaticos no pueden sustituir al personal entrenado en el terreno, capaz de reaccionar
de modo adecuado ante las incursiones de diversas especies de fauna silvestre, y que Unicamente deberian tomarse
en consideracion cuando métodos mas tradicionales de control y dispersién hubiesen resultado ineficaces.

8.2 PATRULLAS PARA LA FAUNA SILVESTRE
Y BARRIDO DE PISTAS EN VEHICULOS

Las patrullas de las partes aeronauticas para dispersar aves y otros animales silvestres que representen un peligro
constituyen una parte crucial de los programas integrados de gestién de dicha fauna en los aeropuertos. Conducir un
vehiculo en direccién a determinados animales silvestres puede ser suficiente para hacer que éstos se alejen. Esto
demuestra ser particularmente cierto cuando el conductor ha estado empleando técnicas de repelencia y eliminacion,
como se explica a continuacion. Las patrullas y los barridos rutinarios y continuos contribuyen a que el personal de control
de la fauna silvestre se familiarice con su comportamiento, sus patrones de movimiento diarios y sus preferencias de
habitat en el aeropuerto. Esta informacion sirve de ayuda para identificar aquellos elementos que atraigan a la fauna
silvestre que represente un peligro para el aeropuerto (por ejemplo, zonas bajas que acumulen agua estancada después
de llover) y, por consiguiente, futuros problemas. Cualquier cadaver de animal silvestre hallado mientras se lleven a cabo
barridos de pistas deberia recogerse, identificarse como especie y documentarse en un diario de choques con elementos
de la fauna silvestre, junto con restos del cadaver.

8.3 REPELENTES QUIMICOS

Repelentes quimicos para aves (en algunos Estados, no estan permitidos)

8.3.1 Resulta importante recordar que Unicamente deberian emplearse aquellos repelentes quimicos registrados y
aprobados por las correspondientes autoridades nacionales, regionales y locales. Deberia tenerse en cuenta desde el
principio que no existe ninguna “soluciéon” quimica para los peligros que representa la fauna silvestre en los aeropuertos
y que, en el mejor de los casos, algunas aplicaciones podran funcionar en ciertas especies en determinadas circuns-
ancias. Siempre resultard necesario adoptar medidas adicionales, pudiendo no estar disponibles algunos repelentes
quimicos o no ser adecuados para determinadas condiciones locales. A continuacién, se incluye una lista, segun el
ingrediente activo, de los repelentes quimicos que pueden encontrarse disponibles para su uso en los aeropuertos:

a) Ramas (polibutenos). Existen varios productos disponibles en el mercado, liquidos o en pasta. Estas
férmulas pringosas hacen que las aves no se sientan cémodas al posarse en ellas, obligandoles a
buscar otros lugares para descansar o pernoctar. Con el fin de ser eficaces, deberia tratarse cualquier
superficie, dentro de un darea problematica, donde puedan posarse las aves o éstas seguiran
moviéndose a poca distancia, a una superficie sin tratar. En condiciones normales, la vida util de
estos materiales es de seis meses a un afio, aunque en ambientes polvorientos su fecha de
caducidad puede verse reducida sustancialmente. Una vez que el material comience a perder
eficacia, sera necesario retirarlo y aplicar una nueva capa. La aplicacién del material preferiblemente
sobre cinta adhesiva, en lugar de directamente en la superficie de apoyo en la cual va a usarse,
simplificard la limpieza.

b) Ingestion de césped (antraquinona, antranilato de metilo). Ambos productos quimicos se utilizan
normalmente como repelentes de aves para el césped (hierba):
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8.3.2

1) La antraquinona actia como un repelente de aves basado en la aversion inducida. Las aves que
ingieran alimentos tratados con antraquinona caeran ligeramente enfermas y desarrollaran, tras
ingerirla, una aversion a la fuente de alimentacion tratada con dicha sustancia. Las aves pueden
distinguir luces ultravioletas (UV), lo que les permite detectar de forma visual la antraquinona a
través de este tipo de luz. Ello les condiciona a evitar la fuente de alimentacion tratada. Debido a
sus propiedades de aversién inducida, la antraquinona no deberia aplicarse al conjunto del
campo de aviacién. Unicamente, deberia aplicarse en aquellas areas donde las aves ingieran
hierba o en zonas de mayor riesgo, tales como las zonas de aproximacion a las pistas.

2) El antranilato de metilo es un aromatizante artificial de uva, utilizado normalmente como aditivo
alimentario y registrado en determinados Estados como repelente de aquellas aves que se
alimentan de césped. Las aves generan una aversion al sabor del antranilato de metilo,
reaccionando a él, segun parece, de un modo muy similar al que lo hacen los mamiferos al
amoniaco concentrado (sales aromaticas).

Tanto la antraquinona como el antranilato de metilo estan disponibles en formulas liquidas destinadas
a la aplicacion foliar. La eficacia de estos aerosoles para repeler las aves que se alimentan de
césped, tales como el ganso del Canada, varia en funcién de las condiciones de crecimiento, las
precipitaciones, la siega y la disponibilidad de zonas de alimentacién alternativas del lugar. La
repelencia basada en la aversién inducida es mas duradera que aquella basada en el sabor.

Agua (antranilato de metilo). Existe otra formulacion del antranilato de metilo que puede aplicarse en las
charcas de agua estancada de los aeropuertos y en otros lugares, para repeler aves que tengan intencion
de beber o banarse en ellas. Esta aplicacién funciona bien en charcas temporales de agua estancada.

Area general (niebla con antranilato de metilo). El antranilato de metilo se encuentra asimismo
disponible para utilizarse en maquinas de niebla (termales o mecanicas), para dispersar aves en
hangares, césped y otras zonas.

Agente ahuyentador (Avitrol [4-aminopiridina]). El Avitrol se utiliza para repeler palomas, gorriones
comunes, mirlos, zanates, tordos, estorninos, cuervos y gaviotas de aquellos lugares donde se
alimenten, aniden, descansen y pernocten. Las aves que ingieran cebos tratados con Avitrol
reaccionaran presentando sintomas de sufrimiento y realizando llamadas, un comportamiento que
ahuyentard a otras aves de la bandada. Aunque esté registrado como “agente ahuyentador”, el Avitrol
es toxico para aquellas aves que ingieran el cebo tratado con el mismo. Dicho cebo deberia aplicarse
en pequenas cantidades en un cebo sin tratar, de modo que la mayoria de las aves de la bandada no
ingieran el cebo tratado. El Avitrol se ha utilizado principalmente en los aeropuertos para controlar las
palomas alrededor de edificios. Para utilizar el Avitrol de modo seguro, se requiere:

1) un conocimiento de los patrones de alimentacién de las aves;

2) la aplicacién de procedimientos adecuados antes de tratar el cebo, para garantizar su eficacia y
evitar que afecte a aquellas aves que no se tengan por objetivo; y

3) laretirada de los cadaveres de aves, tras el tratamiento.

Repelentes quimicos para mamiferos

En el mercado existen muchos repelentes, con sabores y olores, para evitar que ciervos, conejos y otros
mamiferos se alimenten de vegetacion (Hygnstrom et al., 1994). Estos incluyen repelentes olorosos que se aplican



8-4

Manual de servicios de aeropuertos

directamente en la vegetacion y el area general (por ejemplo, orina de depredadores). En un estudio reciente se demostro
que dicha orina no influia en modo alguno en los movimientos de los ciervos a lo largo de senderos establecidos o en
zonas de alimentacién. Algunos de estos productos podrian resultar adecuados para una proteccion a corto plazo de
plantas con valor paisajistico y arboles frutales. Sin embargo, no deberian utilizarse en aeropuertos para repeler o disuadir
ciervos u otros mamiferos, ya que no es probable que influyan de modo alguno en los movimientos de la fauna silvestre.

8.4 REPELENTES SONOROS

Repelentes sonoros de aves

8.4.1 A continuacion, se citan algunos ejemplos de repelentes sonoros que pueden utilizarse con aves:

a)

Cafriones de propano. Los cafiones de propano (explosivos) producen una explosién cuyo sonido es
similar al de una escopeta. En términos generales, las aves se adaptan rapidamente a los cafiones de
propano, que se detonan a intervalos variables o predeterminados a lo largo del dia, pudiendo asustar
a aves que atraviesen trayectorias de vuelo, lo que representaria un peligro extra. Asi pues, a fin de
garantizar que su eficacia persista, los cafones deberian utilizarse Gnicamente con moderacion y
cuando las aves se encuentren en determinadas areas. El refuerzo de esta medida mediante disparos
ocasionales de una especie comin de ave con una escopeta puede incrementar la eficacia de los
cafnones. Deberian evitarse aquellas aves que se encuentren protegidas, a menos que se disponga
de los permisos necesarios de depredacion. Algunos sistemas estan disefiados de modo que los
cafones situados alrededor de un aeropuerto puedan detonarse a distancia, mediante una peticion a
través de una sefal de radio, cuando las aves se hallen en la zona.

Sistemas de llamadas de aves en dificultades y de generacion electronica de ruidos. Se dispone de
grabaciones de llamadas de aves en dificultades que suelen encontrarse en los aeropuertos de
muchas partes del mundo, tales como gaviotas, cuervos y estorninos. Con frecuencia, dichas
llamadas transmitidas a través de altavoces colocados encima de vehiculos, atraeran inicialmente a
las aves hacia el lugar del cual proceda el sonido, para investigar sobre la amenaza de la que se
trate. Estas aves deberian dispersarse utilizando pirotecnia o disparando ocasionalmente a una de
ellas con una escopeta. Aquellas llamadas de aves en dificultades que suelan transmitirse desde
altavoces inmdviles, sin ninguna medida de refuerzo para afadir factores de miedo o estrés, tendran
poca utilidad. Las aves se acostumbran rapidamente a los generadores electrénicos de sonido, que
emiten ruidos artificiales varios, desde altavoces inmoviles.

Petardos y otros articulos pirotécnicos. Existen diversos proyectiles, disparados desde escopetas con
recamara o lanzadores especializados, que provocan una explosién sonora o un pitido estridente asi
como humo y destellos para asustar a las aves. Algunos de los cartuchos mas nuevos tienen un
alcance de hasta 275 metros. La pirotecnia, cuando se emplea con habilidad, en combinacién con
otras técnicas de hostigamiento y medidas letales de refuerzo con caracter limitado (disparar con una
escopeta), resulta Util para expulsar a las aves fuera del aeropuerto. Los artefactos de pirotecnia
requieren que una persona dispare el proyectil. Esta seleccion de determinadas aves como objetivo
ayuda a que éstas asocien la pirotecnia con una amenaza (ser humano).
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d)

Dispositivos ultrasonicos. No estda demostrado que los dispositivos de ultrasonidos (el alcance de su
sonido es superior al del oido humano) sean un repelente eficaz de aves. Las especies de aves que
representan un peligro para las aeronaves son incapaces de oir las frecuencias ultrasonicas y, por
tanto, se considera que dichos dispositivos resultan muy ineficaces a la hora de disuadir aves.
Tampoco existen muchas pruebas de la eficacia de su uso a la hora de hacer frente a mamiferos en
entornos aeroportuarios.

Repelentes sonoros de mamiferos

8.4.2 Los cariones de propano son el repelente sonoro utilizado con mas frecuencia en ciervos. No obstante, éstos
se acostumbran rapidamente a dichos cafiones. Por tanto, excepto en caso de emergencias a corto plazo (unos pocos
dias), los cafiones de propano no deberian destinarse a repeler ciervos y otros mamiferos de las pistas. Existen otros
dispositivos electronicos para generar sonidos que han resultado, asimismo, ineficaces a la hora de repeler ciervos y
otros mamiferos, al tratarse de periodos superiores a varios dias. La pirotecnia repele, igualmente, mamiferos a corto plazo.

8.5 REPELENTES VISUALES

Repelentes visuales para aves

8.5.1 A continuacion, se citan algunos ejemplos de repelentes visuales que pueden utilizarse con aves:

a)

La mayoria de los repelentes visuales constituyen simplemente una variaciéon de un antiguo recurso:
el espantapajaros. Los repelentes visuales, tales como las estatuas o las siluetas con apariencia de
halcén, los globos con dibujos de ojos de aves predadoras, las banderas y las cintas adhesivas
reflectantes de tipo Mylar, han demostrado tener Unicamente una eficacia a corto plazo y no resultan
adecuados para solucionar a largo plazo los problemas aeroportuarios con aves. Es probable que la
mayoria de los logros conseguidos a corto plazo con estos dispositivos se deban a “la reaccién ante
un objeto nuevo”, mas que a cualquiera de sus efectos ahuyentadores. En una prueba realizada en
los Estados Unidos, se coloc6é una bandera con un enorme ojo de ave predadora para ahuyentar
palomas en un edificio abandonado. Tan pronto como se puso la bandera, las palomas abandonaron
el lugar, lo cual dio la impresién de que ésta servia para repeler a las aves. No obstante, transcurridas
24 horas, las palomas volvieron. A partir de ese momento, se comportaron de un modo normal y no
mostraron interés alguno por la bandera, ni tampoco ninguna reaccién ante ella.

Las figuras de predadores disecados, disefiadas para moverse con el viento, podrian resultar Gtiles
como parte de un programa integrado de dispersion de determinadas especies de aves en los
aeropuertos. Dichas estatuas deberian utilizarse con moderacién y moverse con frecuencia, para
evitar que las aves se acostumbrasen a ellas. Las figuras colocadas en soportes que nunca se
muevan tendran poca eficacia disuasoria.

Exhibir cadaveres de aves en una “posicion de muerte” impactante ha resultado ser eficaz a la hora
de repeler aves en zonas localizadas. Experimentos recientes y demostraciones en el terreno han
demostrado que el cadaver de un aura gallipavo (una figura disecada liofilizada, con las alas
abiertas), suspendido por las patas en un area de pernoctacion o de descanso de buitres, provoco
que éstos abandonasen el lugar. Los experimentos con gaviotas y cuervos muertos suspendidos de
un poste han tenido resultados prometedores a la hora de disuadir a estas especies de alimentarse o
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descansar en determinadas areas. Para lograr el mayor efecto posible, el cadaver del ave deberia
suspenderse en una “posicién de muerte” impactante. Las aves vivas ignoran o se sienten atraidas
por aquellos cadaveres de aves que yazcan simplemente tendidos en el suelo o en un lugar de
descanso. Deberian obtenerse los permisos correspondientes antes de utilizar cadaveres de aves
protegidas para disuadir aves. Existen investigaciones en curso acerca del modo de determinar si
pueden elaborarse estatuas artificiales de cadaveres de aves que resulten tan eficaces como las
figuras disecadas. No obstante, la suspensién de cuervos y grajos en postes del Reino Unido, para
impedir que se alimentasen de cultivos, demostré resultar Unicamente eficaz durante un espacio de
tiempo de unas pocas horas o, como maximo, unos pocos dias, periodo tras el cual las aves volvieron
a comportarse de modo normal.

d) La utilizacién de proyectores de laser manuales que emitan un rayo de luz rojo de una pulgada de
diametro ha resultado satisfactoria en experimentos realizados en Europa para dispersar aves, tales
como el ganso del Canada, el cormoran orejudo y el cuervo, en zonas de pernoctacién de embalses y
arboles. Los proyectores de laser manuales son eficaces a larga distancia (sobre 0,4 km) vy,
asimismo, han demostrado cierta efectividad a la hora de dispersar aves en hangares. Basandose en
ensayos realizados en Francia, se decidi6 que los proyectores de laser verde automaticos, con
escaner de accién continua, pudiesen emplearse en aer6dromos civiles y militares sin suponer ningdn
problema para la seguridad operacional. No obstante, el uso de equipos de laser no esta aceptado de
manera universal y, en cierta medida, su eficacia adn continla sin estar probada. Durante los
ensayos, las condiciones de luz natural redujeron o eliminaron la eficacia de los laseres. El uso de
laseres en entornos aeroportuarios requiere precaucion. En el Anexo 14, Volumen |, Capitulo 5, 5.3.1,
se recomienda fijar alrededor de los aer6dromos una zona de vuelo sin rayos laser, una zona de
vuelo critica de rayos laser y una zona de vuelo sensible de rayos laser. EI Manual sobre emisores
laser y seguridad de vuelo (Doc 9815) contiene directrices sobre el modo de proteger las operaciones
de vuelo de los efectos peligrosos de los emisores de laser.

Repelentes visuales para mamiferos

8.5.2 Los repelentes visuales, tales como las banderas y las estatuas han demostrado ser ineficaces a la hora
de repeler mamiferos. Los laseres rojos (véase anteriormente) no resultaron efectivos para dispersar ciervos.

8.6 EL USO DE HALCONES Y PERROS ADIESTRADOS
PARA REPELER AVES

8.6.1 Desde finales de los afos cuarenta, los halcones y otras aves de presa adiestradas se han utilizado de
manera irregular en varios aeropuertos de Europa y Norteamérica para dispersar aves. La ventaja de la cetreria es que
las aves presentes en el aeropuerto estan expuestas a un predador natural al que temen de manera innata. La
desventaja es que un programa de cetreria suele ser costoso, ya que se necesitan muchas aves de cuya conservacion
y cuidado debe ocuparse un equipo de profesionales motivados y con experiencia. La eficacia de este tipo de
programas a la hora de reducir los choques con aves, en comparacién con otras técnicas mas convencionales, ha
resultado dificil de evaluar y, asimismo, cabe destacar que la gestién de la fauna silvestre mediante estas técnicas
requiere de un equipo entregado de profesionales motivados, competentes y con experiencia.

8.6.2 Lo que se expone a continuacion esta considerado como un resumen detallado de buenas practicas
operativas para el uso de la cetreria en los aeropuertos:
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a) las aves de presa adiestradas de manera adecuada, que pertenezcan a la especie apropiada para
poder desempenar su cometido y cuyos servicios utilice de forma regular y persistente personal
cualificado y concienzudo, resultan eficaces a la hora de alejar aves de los aerédromos durante el dia
y con buen tiempo;

b) para obtener buenos resultados suele requerirse que se lleven a cabo operaciones diarias durante
todo el ano;

c) se necesitan varios halcones, para disponer siempre de, al menos, un ave que esté lista para volar;

d) se necesita un equipo de, al menos, dos empleados bien formados, que trabajen a tiempo completo,
para capturar, adiestrar, trabajar con y cuidar de halcones. Deberia tenerse en cuenta que esta
practica puede no estar autorizada en muchas partes del mundo, donde Unicamente pueden utilizarse
aves en cautividad; de hecho, la cetreria esta prohibida en algunos Estados; y

e) se requiere asimismo el acceso a una gama completa de otras técnicas.

8.6.3 El empleo de perros adiestrados, especialmente los Border Collie, para perseguir gansos y otras aves en
campos de golf, aeropuertos y otros lugares, constituye una novedad reciente. Para que el uso de los Border Collie
resulte satisfactorio a la hora de repeler aves se requiere un alto grado de dedicacion y compromiso por parte de sus
cuidadores. Tal y como ocurre con los halcones, la ventaja reside en la exposicién de las aves a un predador natural.
Las desventajas serian que:

a) una persona formada deberia estar siempre controlando por completo al perro;
b) la mayoria de los perros reaccionan bien solamente ante un Unico cuidador;
c) el perro necesita cuidados y ejercicio diarios; y

d) un perro apenas podra influir en aquellas aves que sobrevuelen el aeropuerto.

8.7 AEROMODELOS RADIOCONTROLADOS
PARA REPELER AVES

8.7.1 Los aeromodelos radiocontrolados (RC), una innovacion tecnoldgica relativamente nueva que produce
estimulos tanto visuales como auditivos, se han utilizado ocasionalmente para perseguir aves en los aeropuertos. En
ensayos limitados se ha demostrado que, utilizados de manera precisa por operadores competentes y formados, los
aeromodelos RC pueden servir para conducir a las aves fuera de las pistas del aeropuerto, aunque su eficacia continda,
en gran medida, sin estar probada. A modo de ejemplo, algunos aeromodelos RC se han disefiado para imitar la
apariencia de un halcén e incluso hacer estallar articulos de pirotecnia a distancia.

8.7.2 El uso de un aeromodelo RC en un entorno aeroportuario con mucho transito requiere de operadores con
una gran formacién, asi como de una evaluacion de riesgo exhaustiva, con procedimientos por escrito, en coordinacién
con otras partes interesadas, tales como los servicios ATC. Antes de utilizar un aeromodelo RC, es importante que los
operadores garanticen que las radiofrecuencias empleadas sean compatibles con otros usos de la radiocomunicacién
en el entorno del aerédromo, especialmente en lo que respecta a las tripulaciones de vuelo, las operaciones de
aerddromo y el control de transito aéreo.
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8.8 PROYECTILES NO LETALES PARA REPELER AVES

Las bolas de pintura y los proyectiles de goma o plastico, disparados desde pistolas de bolas de pintura y escopetas del
calibre 12, respectivamente, se han utilizado para reforzar otras técnicas de dispersién. Para garantizar la precision y la
velocidad, deberia emplearse una pistola de bolas de pintura de alta calidad. Las pistolas de bolas de pintura suelen
dispararse a una distancia de 6 a 30 metros del ave que constituye el objetivo. Existen diversos tipos de proyectiles de
goma vy plastico (balas, perdigones, balines, bolas) que pueden emplearse en una escopeta. La distancia apropiada
para disparar al ave varia en funcion del proyectil y la especie de ave. Deberia formarse al personal en el uso seguro de
armas de fuego y los proyectiles concretos que deben utilizarse. El objetivo reside en disparar desde una distancia lo
suficientemente amplia de modo que el proyectil cause molestias temporales, pero no dafos al ave a la cual se ha
disparado. No obstante, el uso de proyectiles y su eficacia no estan, en gran medida, probados y no estarian permitidos
por algunos Estados y explotadores de aeropuertos, por motivos de regulacion sanitaria y de seguridad.
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MEJORES PRACTICAS PARA PROGRAMAS
DE GESTION DE AVES Y OTROS ANIMALES SILVESTRES
EN AERODROMOS

9.1 ASPECTOS GENERALES

9.1.1 Aunque se disponga de informacion considerable acerca de las técnicas que pueden emplearse para
alejar a las aves y otros animales silvestres de los aerodromos vy, asi, controlar el riesgo de choque con elementos de
dicha fauna, existen pocas directrices disponibles sobre los esfuerzos necesarios que deben realizarse para lograr un
control eficaz. Dichos esfuerzos variaran en funciéon de cada aeropuerto, la cifra de aves y otros animales silvestres que
representen un peligro en sus inmediaciones y el atractivo del mismo en comparacion con el habitat circundante. A
pesar de dicha variabilidad, la experiencia ha demostrado que, para que el control de las aves y otros animales
silvestres resulte lo mas eficaz posible, se requiere un nivel concreto de organizacién e inversion en equipamiento,
formacion y recursos.

9.1.2 El Comité internacional sobre choques con aves (IBSC) ha elaborado una guia con las mejores practicas
recomendadas para el control aviario en aerédromos que, en opinién de sus miembros, resultan necesarias para lograr
un control totalmente eficaz. A continuacion, se reproduce un resumen de dichas practicas. Para mas detalles, se ruega
consultar el sitio web www.int-birdstrike.org.

9.2 RESUMEN DE LAS MEJORES PRACTICAS
PARA EL CONTROL AVIARIO EN AERODROMOS

Nota.— Las mejores practicas que se citan a continuacion deberian aplicarse en cualquier aerédromo con un
trafico aéreo comercial programado con regularidad, independientemente de la frecuencia de movimientos y del tipo de
aeronaves implicadas. El texto presentado a continuacion es un facsimil del documento del IBSC; parte del texto ha
sido enmendado y aprobado por el equipo de revision de proyectos de 2011.

9.2.1 Un miembro designado de la direccién del equipo de gestién del aeropuerto deberia encargarse de
implementar el programa de control de aves y otros animales silvestres, inclusive tanto la gestion del habitat como el
control activo.

9.2.2 Los aeropuertos deberian llevar a cabo una revision de los elementos situados dentro de su propiedad
que atraigan aves, las cuales representen un peligro. Deberia identificarse la naturaleza exacta del recurso por el cual
se sientan atraidas y desarrollarse un plan de gestion para eliminar, reducir la cantidad de dicho recurso o impedir el
acceso al mismo, en la medida de lo posible. En caso necesario, deberia recurrirse al apoyo de un profesional,
especialista en prevencion de choques con aves. Deberian conservarse pruebas documentales de este proceso,
inclusive su implementacién y sus resultados.

9.2.3 Antes de que se produzca cualquier movimiento de aeronave, un controlador de aves y otros animales

silvestres, adecuadamente formado y equipado, deberia estar presente en el aerédromo con suficiente antelacion, para
permitir que se logre realizar una inspeccion completa de las zonas vulnerables, asi como dispersar a cualquier animal

9-1



9-2 Manual de servicios de aeropuertos

silvestre que represente un peligro. En caso de que el aterrizaje 0 el despegue de aeronaves tenga lugar cada poco
tiempo (p. €j., cada 5 minutos), dicho control deberia tener lugar de manera continua en el aer6dromo a lo largo de esas
horas del dia. Durante ese espacio de tiempo, al controlador de aves no deberia requerirsele llevar a cabo ninguna
tarea que no estuviese relacionada con su labor de control de animales silvestres.

9.24 Los controladores de aves y otros animales silvestres deberian registrar anotaciones, al menos, cada
30 minutos (en caso de que el transito aéreo no fuese lo suficientemente frecuente y que los servicios de las patrullas
de aves se requiriesen cada mas de 30 minutos, deberia registrarse una anotacién por cada patrulla utilizada).

9.2.5 Los incidentes con aves u otros animales silvestres deberian definirse en funcién de tres categorias:

a) Choques confirmados: cualquier colision que se haya notificado entre un ave u otro animal silvestre y
una aeronave, de la cual se haya encontrado alguna prueba en forma de cadaver, resto o dafio a la
aeronave.

b) Choques sin confirmar:

1) Cualquier colisién que se haya notificado entre un ave u otro animal silvestre y una aeronave, de
la cual no se haya encontrado prueba fisica alguna.

2) Cualquier ave u otro animal silvestre que se haya encontrado muerto en un aerédromo, para el
que no exista ninguna otra causa evidente de muerte (p. €j., choque contra un vehiculo o una
ventana, etc.).

c) Incidentes graves: incidentes en los cuales la presencia de aves u otros animales silvestres en el
aerdédromo o sus inmediaciones haya afectado de algiin modo a un vuelo, se hayan encontrado o no
pruebas de algin choque.

9.2.6 Los aeropuertos deberian establecer un mecanismo para garantizar que se les mantenga informados de
cualquier choque con aves u otros animales silvestres, notificado en su recinto 0 sus inmediaciones:

a) La cifra total de choques con aves y otros animales silvestres nunca deberia utilizarse para calcular el
riesgo o los resultados de las medidas de control de dicha fauna en el aeropuerto.

b) Los aeropuertos deberian garantizar que la identificacion de las especies de aves y otros animales
silvestres implicados en algin choque sea lo mas completa posible.

c) Los aeropuertos deberian registrar todos los choques con aves y otros animales silvestres,
incluyendo, en la medida de lo posible, los datos requeridos para el formulario de notificacion
estandar de la OACI.

d) Los reguladores nacionales deberian recopilar datos sobre choques con aves y presentarlos a la OACI
anualmente.

e) Los aeropuertos deberian llevar a cabo una evaluacion oficial de riesgo sobre la situacién en la que
se encuentren respecto a la posibilidad de sufrir choques con aves y emplear los resultados de la
misma para contribuir al desarrollo de sus medidas de gestion de aves y controlar su eficacia. Las
evaluaciones de riesgo deberian actualizarse con regularidad, preferiblemente cada afo.
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Los aeropuertos deberian realizar un inventario de los lugares que atraigan aves y otros animales
silvestres, situados dentro de una circunferencia de 13 km cuyo centro sea el ARP, prestando especial
atencién a aquellos que sean limitrofes con el aerédromo y los corredores de aproximacién y
despegue. Deberia llevarse a cabo una evaluacion de riesgo basica, para determinar si podria
deducirse que los patrones de movimiento de las aves y otros animales silvestres que se sientan
atraidos por dichos lugares representan, o pueden representar, un riesgo para el transito aéreo. Si
ese fuese el caso, deberian desarrollarse opciones para ocuparse de la gestion de las aves y otros
animales silvestres del lugar o los lugares respectivos, asi como realizarse una evaluacion de riesgo
mas detallada, a fin de determinar si resultaria posible y/o rentable implementar procesos de gestion
en dicho/s lugar/es. Este proceso deberia repetirse cada afio, para identificar nuevos lugares o
cambios en el nivel de riesgo de los mismos.

Siempre que las leyes nacionales lo permitan, los aeropuertos o las autoridades aeroportuarias,
deberian procurar contribuir a la toma de decisiones sobre la planificacién y las practicas de
utilizacién de los terrenos dentro de una circunferencia de 13 km, cuyo centro sea el ARP, en lo que
respecte a cualquier novedad que pueda atraer una cifra significativa de aves y otros animales
silvestres que representen un peligro. Cualquiera de estas novedades deberia someterse a un
proceso de evaluacién de riesgo similar al que se describe anteriormente, procurando realizar
cambios, u oponerse a la propuesta, en caso de que exista la probabilidad de producirse un
incremento significativo del riesgo de choque con aves y otros animales silvestres.
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UTILIZACION INCOMPATIBLE DE LOS TERRENOS
ALREDEDOR DE LOS AEROPUERTOS

10.1 La Parte 2 sobre la Utilizacion de los terrenos y proteccion del medio ambiente del Manual de planificacion
de aeropuertos de la OACI (Doc 9184) contiene valiosas directrices sobre la planificacion de la utilizacién de los
terrenos en las inmediaciones de los aerédromos. En dichas directrices se incluye una tabla en el Apéndice 2, la cual
proporciona pautas sobre la utilizacion de los terrenos para evitar el peligro aviario en dichas inmediaciones de
aerédromos. Es muy recomendable familiarizarse con las directrices del Doc 9184, Parte 2. Es sabido que algunos
Estados han adoptado una legislacion estricta sobre la utilizacion de los terrenos alrededor de los aeropuertos, siempre
que el sistema juridico asi lo haya autorizado, y es algo que deberia aceptarse, pues una mejor legislaciéon conduce a
una mejor prevencion.

10.2 Desde hace tiempo se sabe que la utilizacién de los terrenos alrededor de los aeropuertos puede influir en
los choques de aeronaves con aves y otros animales silvestres. Estos pueden sentirse atraidos por zonas cercanas al
aeropuerto y, a su vez, introducirse en él en busca de alimento, agua, lugares de descanso o refugio. Determinadas
aves pueden incluso sufrir un choque fuera del recinto aeroportuario, al sobrevolar un terreno que les atraiga.

10.3 El concepto de planificacion compatible de la utilizacién de los terrenos es fruto del interés centrado en la
relacion existente entre los aeropuertos y sus vecinos locales desde un punto de vista medioambiental. Este concepto
de planificacién es relativamente sencillo, pudiendo tener resultados notables, aunque su implementacion requiera de
un estudio cuidadoso y una planificacion coordinada. La utilizacién de los terrenos alrededor de los aeropuertos puede
influir en las restricciones impuestas a los vuelos de las aeronaves, asi como afectar a la seguridad operacional de las
mismas. Con el fin de abordar satisfactoriamente aquellos asuntos relacionados con la utilizacién de los terrenos,
deberia implementarse un plan de gestiéon detallado de la fauna silvestre, donde se incluya la coordinacién entre la
autoridad normativa de aviacion, el explotador de aeropuerto, los explotadores de aeronaves y las localidades
circundantes correspondientes.

10.4 En algunos aeropuertos y localidades se ha llegado a un punto en que el efecto de las directrices sobre la
planificacion de la utilizacion de los terrenos puede ser minimo. No obstante, continda habiendo casos en que utilizarlas
traeria consigo un desarrollo aeroportuario y local mas compatible. Dicha implementacién podria llevarse a cabo en
forma de planes de sistemas de aviacion, legislacion para usos de los terrenos que resulten mas compatibles,
servidumbres y division de terrenos en varias zonas.

10.5 A la hora de aplicar las directrices sobre la utilizacion incompatible de los terrenos, debe tomarse en
consideracion la ubicacion del lugar donde pretende llevarse a cabo el uso de los terrenos propuesto en relacién con el
aeropuerto. Si la ubicacién se encontrase en un lugar atractivo, mas alla de la distancia recomendada, podrian seguir
originandose rutas migratorias de aves que atravesasen el aeropuerto o se cruzasen con trayectorias de vuelo de
aeronaves. En algunos casos, podria tener que considerarse mas de un posible uso de la zona, a fin de garantizar que
los peligros que representan las aves no se incrementasen en el aeropuerto o sus inmediaciones.

10.6 Deberian ponerse en marcha regulaciones acerca de la utilizacion de los terrenos situados alrededor de
los aeropuertos, a fin de reducir su atractivo para las aves. Dichas regulaciones deberian estar dirigidas a cualquiera de
las utilizaciones de los terrenos mencionadas en el Apéndice 2 del Doc 9184, Parte 2. Se requiere una planificacion
previa, con el objetivo de garantizar que no se permitan usos incompatibles de los terrenos.
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EVALUACION DEL PROGRAMA DE CONTROL
DE LA FAUNA SILVESTRE

11.1 La prevencién del peligro que representa la fauna silvestre deberia constituir una parte integral del sistema
de gestion de la seguridad operacional del aerédromo.

11.2 Las preguntas que se mencionan a continuacién estan dirigidas al personal de gestiéon aeroportuaria,
concretamente aquellas personas responsables de la implementacion y el mantenimiento del programa aeroportuario
de control de la fauna silvestre. Dichas preguntas estan disefiadas para contribuir a determinar si se ha puesto en
marcha un programa eficaz de control de aves y otros animales silvestres en un determinado aeropuerto. En caso de
que las respuestas a dichas preguntas sean negativas o confusas, deberia establecerse un programa de control de la
fauna silvestre, a fin de mejorar la seguridad operacional de las aeronaves.

Evaluacion de riesgo local

1. :;Se ha aplicado en el aeropuerto un procedimiento de notificacion de choques con aves y otros animales
silvestres?

2. ;Cual es el indice de choques con aves y otros animales silvestres del aeropuerto en los ultimos cinco anos (con o
sin dafios a aeronaves)?

3. ¢Existe algun procedimiento para recopilar informacién sobre aves y otros animales silvestres con regularidad,
tanto muertos (cadaveres) como vivos?

4. ;Se ha establecido un medio de identificacion definitiva de los restos de cadaveres?

5. ¢Cuantos informes procedentes de pilotos estan relacionados con la intrusién de animales silvestres, aparte de
aves, en los ultimos cinco afos?

6. ¢Se ha completado una lista con aquellos elementos situados en el aeropuerto y sus inmediaciones que atraigan
aves y otros animales silvestres?

Programa de control de la fauna silvestre

1. ¢ Existe un agente de control de la fauna silvestre responsable de la gestion de la misma en el aeropuerto?

2. ;Se ha establecido un plan de utilizacién de los terrenos en lo que respecta a una utilizacion eficaz de los mismos
dentro y fuera del aeropuerto, con arreglo al programa de control de la fauna silvestre?

3. ¢Qué medidas ecoldgicas se estan aplicando para reducir el atractivo de la fauna silvestre en el aeropuerto y sus
inmediaciones?

4. ;Existe un programa aeroportuario de gestion del habitat?
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5. ¢ Estan los vertederos de basura prohibidos alrededor del aeropuerto? En caso afirmativo, ¢a qué distancia estan
prohibidos?

6. ¢Resulta adecuado el cercado del aeropuerto para evitar las incursiones de animales que representen un peligro?
7. ¢Qué métodos para ahuyentar a la fauna silvestre estén aplicandose en el aeropuerto?

8. (Se ha contratado y formado especificamente al personal para ahuyentar aves u otros animales silvestres en el
aeropuerto?




Capitulo 12

TECNOLOGIA EMERGENTE Y PROCEDIMIENTOS
DE COMUNICACION

12.1 ASPECTOS GENERALES

12.1.1 Se dispone de diversas tecnologias nuevas y ya existentes, tales como el radar aviario, para predecir y
detectar aquellas aves que representen un peligro en potencia para las operaciones de las aeronaves y proporcionar
informacién para reducir el riesgo de dicho peligro. Estas tecnologias y sus procedimientos de uso resultan
especialmente importantes a la hora de enfrentarse a los peligros significativos que representan las aves, una vez
traspasados los limites del aeropuerto.

12.1.2 Todos los Estados y aeropuertos deberian utilizar aquellas tecnologias disponibles que resulten eficaces y
explorar otras nuevas para fomentar la detecciéon precoz y en tiempo real de aves y otros animales silvestres que
representen un peligro, asi como evitar su presencia y alejarlas de los aeropuertos y sus alrededores. Se invita a todos
los Estados a compartir tecnologias, nuevos avances o abrir su mercado a aquellos sistemas que garanticen la compa-
tibilidad de sistemas y procedimientos entre las partes interesadas.

12.2 SISTEMAS DE DETECCION PRECOZ Y EN TIEMPO REAL
PARA EVITAR LA PRESENCIA DE AVES

12.2.1 Varios Estados han desarrollado sistemas de deteccién precoz y en tiempo real para evitar la presencia de
aves, destinados al uso de aeronaves militares y civiles. A modo de ejemplo, cabe citar el sistema europeo BIRDTAM,
los modelos utilizados en varios Estados para evitar la presencia de aves (BAM) y los Sistemas de advertencia sobre
los peligros que representan las aves (AHAS), desarrollados por el ejército de los Estados Unidos. El uso de datos
histéricos ornitologicos junto con datos sobre las condiciones meteoroldgicas, practicamente en tiempo real, y/o radares
nacionales de defensa constituyen la base de dichos sistemas. En la mayoria de los Estados los datos procedentes de
numerosas fuentes y las nuevas aplicaciones de los sistemas tecnoldgicos existentes se infrautilizan, pudiendo seguir
desarrollandose para reducir el peligro de choque con aves. En la medida de lo posible, todos los Estados deberian
explorar y desarrollar el uso de estos sistemas en los horarios y la planificacion de vuelos, asi como los procedimientos
operativos, a fin de reducir el riesgo de choque con aves en zonas situadas fuera del aeropuerto y sus alrededores.

12.2.2 Los sistemas especificos de deteccién a distancia, que emplean fundamentalmente radares de deteccién
de aves, estan actualmente en uso asi como en desarrollo en diversos aeropuertos civiles y militares de varios Estados.
Estos sistemas ofrecen la capacidad de detectar aves en tiempo real y pueden proporcionar informacién tridimensional
sobre las mismas en los aeropuertos y sus alrededores. Otros sistemas, tales como las iméagenes infrarrojas y via
satélite, pueden ofrecer potencialmente capacidades similares de deteccion.

12.3 PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACION

12.3.1 Los datos procedentes de modelos de prediccién y sistemas de deteccion a distancia deberian
compartirse con todas las entidades responsables de la reduccion del peligro de choque con aves, inclusive el personal

12-1



12-2 Manual de servicios de aeropuertos

de operaciones aeroportuarias, los servicios de control de transito aéreo, las lineas aéreas, los pilotos y las autoridades
normativas. Los procedimientos de comunicacién y la supervisidon normativa resultan necesarios para garantizar que se
intercambie informacion de manera oportuna y se reaccione de modo apropiado ante las advertencias de peligro. Los
datos procedentes de modelos y sistemas de deteccién a distancia pueden suministrarse a los distintos organismos
segun varios grados de detalle. Por ejemplo, el personal de control de la fauna silvestre/operaciones aeroportuarias
necesitara informacion detallada y especifica acerca del nivel de peligrosidad y la fecha y ubicacién concretas del
peligro detectado o predicho, a fin de reaccionar de manera adecuada con equipamiento de control o dispersion. El
personal de control de transito aéreo tendra que ser advertido Gnicamente cuando se superen los niveles maximos. A
los pilotos se les facilitara informacion para permitirles modificar operaciones o trayectorias de vuelo o ser mas
conscientes de las situaciones de peligro potencial.

12.3.2 Los enlaces de datos estan disponibles a través de sistemas informaticos inalambricos o incluso
tecnologia de telefonia movil, para alertar a aquellos individuos y organismos que tengan capacidad de respuesta ante
las advertencias de peligro. Los enlaces con operaciones aeroportuarias, inclusive en vehiculos, se encuentran
actualmente disponibles en numerosos Estados y aeropuertos. Cuando se alcancen los niveles maximos, deberian
establecerse enlaces con los servicios ATC, mediante mecanismos sonoros y visuales apropiados. En caso de que los
pilotos necesitasen actuar, es posible utilizar enlaces ascendentes con las aeronaves mediante las redes de comuni-
cacion existentes, en formato tanto vocal como digital.

12.3.3 Se incrementaran los esfuerzos por controlar la fauna silvestre/las operaciones aeroportuarias y se
procurara ser mas oportuno con ayuda de recursos adicionales, destinados a detectar y dirigir esfuerzos a zonas donde
se concentren peligros.

12.3.4 Deberian desarrollarse procedimientos claros y precisos para los servicios de control de transito aéreo,
debiendo entrenarse a los controladores de modo que sean capaces de proporcionar informacién especifica y oportuna
a los pilotos y equipos de control de la fauna silvestre, a fin de evitar peligros ya identificados. Deberian desarrollarse e
implementarse de manera uniforme en los Estados estandares operativos de procedimiento y protocolos de formacion.
Es importante que se implique a los servicios ATC en los debates que se produzcan en el &mbito local y se les invite a
formular comentarios y revisar los planes de gestién de los peligros que representa la fauna silvestre, asi como a
participar en los comités locales de choques con aves.

12.3.5 Cuando los servicios ATC u otros organismos expidan avisos de peligro, basados en datos de
observaciones, detecciones a distancia o de otra clase, los pilotos tendran autoridad para modificar las operaciones de
vuelo. Las lineas aéreas deberian proporcionar formacion acerca de los procedimientos de dichas operaciones de vuelo
modificadas en base a dichos datos, debiendo los organismos normativos estatales desarrollar y supervisar dicha
formacion.
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