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(Presentada por la Secretaria)

RESUMEN EJECUTIVO

El Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion — Panamérica aplica el
Plan Global OACI de Seguridad Operacional (GASP) en varias iniciativas y proyectos
para mejorar la seguridad operacional de la aviacion, mitigar riesgos; y de esa manera
reducir la tasa de accidentes aéreos mortales en la Region Panamericana.

La participacién de Estados/Territorios, organizaciones internacionales y la industria en
las actividades de RASG-PA es fundamental para mejorar la seguridad operacional en la
Region Panamericana.

Accion: La accidn se presenta en la Seccion 4

Obijetivo e  Seguridad Operacional

Estratégico:

Referencias: e  Plan Mundial de Seguridad Operacional (GASP) de la OACI

e Informe de la Reunion RASG-PA/06
e  Pagina web de RASG-PA: http://www.rasg-pa.org/

1. Introduccion

1.1 RASG-PA fue establecido en noviembre de 2008 para apoyar el establecimiento y
operacion de un sistema de seguridad operacional basado en la performance en la Regién Panamericana.

1.2 La misién de RASG-PA es mejorar la seguridad operacional de la aviacion civil y la
eficiencia en la Regién Panamericana mediante la coordinacién y colaboracion de todas las partes
interesadas de la aviacion bajo el liderazgo de la OACI.
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13 La vision de RASG-PA involucra a todas las partes interesadas en la seguridad
operacional de la aviacion para reducir los riesgos de seguridad operacional de la aviacién en las
Regiones de Norteamérica, Centroamérica, Caribe y Sudamérica de la OACI a través de la armonizacién
y coordinacion de esfuerzos dirigidos a mitigar los riesgos de seguridad operacional y promover la
implementacion de iniciativas de seguridad operacional por todas las partes interesadas.

14 RASG-PA utiliza el Plan Global OACI de Seguridad Operacional (GASP) como una guia
para desarrollar su programa de trabajo utilizando una perspectiva regional.

15 La membresia de RASG-PA incluye representantes de todos los Estados/Territorios de
las Regiones NAM/CAR/SAM, la OACI, organizaciones internacionales y la industria, tales como: el
Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), Airbus, Asociacion Latinoamericana y del Caribe de
Transporte Aéreo (ALTA), Boeing, Civil Air Navigation Services Organization (CANSO), Caribbean
Aviation Safety and Security Oversight System (CASSOS), la Comision Latinoamericana de Aviacion
Civil (CLAC); la Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA); Eastern
Caribbean Civil Aviation Authority (ECCAA), Embraer, Flight Safety Foundation (FSF), la Asociacion
de Transporte Aéreo Internacional (IATA), la Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea (IFALPA), y la Federacion Internacional de Asociaciones de Controladores de Transito
Aéreo (IFATCA).

1.6 El Comité Directivo Ejecutivo (ESC) de RASG-PA estd integrado por los dos
Co-Presidentes representando a Estados/Territorios y organizaciones internacionales/industria,
respectivamente; cuatro Vicepresidentes representando a los Estados, y representantes de organizaciones
internacionales. Actualmente, los Co-Presidentes son Curazao y Boeing, y los cuatro Vicepresidentes son
Brasil, Chile, Costa Rica y Estados Unidos. La OACI esta representada por las Oficinas Regionales
NACC (Secretaria) y SAM, y la Sede.

1.7 Para llevar a cabo sus actividades, RASG-PA ha establecido los siguientes equipos:
. Equipo para el Informe Anual de Seguridad Operacional (ASRT)
. Equipo de Instruccion de Seguridad Operacional (ASTT)
. Equipo de Andlisis de la Informacion (IAT)
. Equipo Regional de Seguridad Operacional para la Aviacion — Pan America
(PA-RAST)
2. Discusion
2.1 La cuarta edicion del Informe Anual de Seguridad Operacional (ASRT) muestra que las

tres areas principales de riesgo en la Region Panamericana contintan siendo la Excursion de Pista (RE),
el Impacto contra el Suelo sin Pérdida de Control (CFIT) y la Pérdida de Control en Vuelo (LOC-I).
Recientemente, la Colision en el Aire (MAC) se afiadié a la lista como la cuarta &rea de riesgo en la
region.

2.2 Estas cuatro areas de riesgo estan consideradas entre las prioridades mas importantes del
programa de trabajo de RASG-PA, mediante el desarrollo de las Iniciativas para Aumentar la Seguridad
Operacional (SEI) y los Planes de Implementacién Detallados (DIP), los cuales son liderados de manera
voluntaria por los miembros de RASG-PA. Varias de estas tareas han sido concluidas exitosamente, lo
que ha llevado al desarrollo e implementacion de iniciativas adicionales de mejoramiento, para lo cual
RASG-PA solicita encarecidamente la participacion de las partes interesadas.
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2.3 Se deberia de tomar nota que adn con la limitacion de recursos econdmicos y en especie,
y la poca participacion de las autoridades de aviacion civil de los Estados en las actividades y proyectos
de RASG-PA, el Grupo ha podido llevar a cabo con gran éxito y dedicacion sus tareas. Los resultados
entregables de RASG-PA incluyen pero no se limitan a los siguientes:

Cuatro Cumbres Panamericanas sobre Seguridad Operacional de la Aviacién
Cuatro ediciones del Reporte Anual de Seguridad Operacional de RASG-PA
Propuesta de Enmienda a la Legislacion Aeronautica para Proteger el Marco de
Referencias de las Fuentes de Informacion sobre Seguridad Operacional
Herramienta para la Reduccion de la Excursion de Pista (RERR) (Version 2)
Encuestas sobre politicas de procedimiento de motor y al aire y reduccion de
aproximacion inestable

Manual de maniobras avanzadas distribuido a todos los operadores

Siete Talleres/Seminarios de Seguridad Operacional de la Aviacion de RASG-PA
Herramienta para Piloto Monitoreando

Manual sobre la Guia para el Mantenimiento de Pistas en conformidad con el
Anexo 14 de la OACI

Material de instruccion de seguridad operacional de la aviacion en el sitio web de
RASG-PA www.rasg-pa.org

Instruccion CFIT normalizada para los explotadores de la Region

Avisos de Seguridad (RSA) de RASG-PA 001 y 002. Ver Apéndices Ay B
Equipos de Seguridad Operacional de Pista (RST) implementados en los
aeropuertos internacionales de la Ciudad de México (MMMX), Meéxico;
Montego Bay, (MKJS), Jamaica; Quito, (SEQU), Ecuador; and Lima (SPIM),
Peru

Primer Seminario de Legislacion Aeronautica para la Proteccion de la
Informacién de la Seguridad Operacional

RASG-PA firmo el primer MOU con el Commercial Aviation Safety Team de
Estados Unidos (U.S. CAST) sobre el intercambio de informacion, el cual
permitird al IAT analizar, identificar y priorizar los riesgos en la regién que
requieran ser mitigados.

2.4 Con la colaboracién de varios miembros de RASG-PA, el Grupo también esta trabajando
en varios proyectos para mejorar la seguridad operacional tales como:

Uso Consistente de la Fraseologia Normalizada en Espafiol e Inglés en
Conformidad con el PANS-ATM - Gestion del Transito Aéreo de la OACI
(Doc 4444)

El establecimiento de la Comision Centroamericana de prevencion e
investigacion de accidentes e incidentes

Programa de aseguramiento de la calidad de la informacion de vuelo (FOQA)
Programa de reduccion de choques con aves

25 RASG-PA estd cumpliendo su objetivo de mejorar la seguridad operacional en la Region
Panamericana reduciendo la duplicacion de esfuerzos y el gasto de recursos humanos y financieros.
2.6 Los informes de las reuniones de los grupos de trabajo de RASG-PA, asi como otro

material y documentacién relacionada con las actividades detalladas del grupo, incluyendo el material de
instruccidn, se encuentran en el sitio de RASG-PA: www.rasg-pa.org/.
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Conclusion

La Region Panamericana enfrenta varios desafios para mejorar los niveles de seguridad

Algunos Estados tienen bajos niveles de Implementacion Efectiva (EI) de los 8
Elementos Criticos de acuerdo a los resultados del Programa Universal de
Auditoria de la Vigilancia de la Seguridad Operacional (USOAP) y las Misiones
de Validacion Coordinada de la OACI (ICVMs)

Hay deficiencias de infraestructura sin resolver por largos periodos como se
muestra en la Base de Datos de Deficiencias de Navegacion Aérea del
GREPECAS (GANDD)

Los Estados tienen insuficiente recurso humano y presupuesto

Implementacién demorada del Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP)
y de los Sistemas de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

RASG-PA sirve como el punto focal de seguridad operacional en la Region
Panamericana para asegurar la armonizacion y coordinacion de los esfuerzos para reducir los riesgos de la
seguridad operacional de la aviacién en colaboracion incluyendo a todas las partes interesadas de la

El éxito y la continuidad de RASG-PA y la consecuente mejora de la seguridad
operacional en la regiéon dependerd del compromiso, la participaciéon y las contribuciones de sus

Accion Sugerida

Se invita a la Reunidn a:

a)
b)

tomar nota de la informacion proporcionada;

participar y apoyar los proyectos, actividades e iniciativas de RASG-PA con
representantes nacionales y de la industria;

identificar el punto focal para RASG-PA a la Secretaria (refierase al
Apéndice C); y

nombrar al representante adecuado para participar en los diferentes Equipos de
RASG-PA.
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Ref.: N 1-17 — EMX0865 2 de octubre de 2012

Para: Estados y Organizaciones Internacionales

Asunto: Aviso de Seguridad Operacional de RASG-PA (RSA 2011- 001-R0)

Tramitacion

Requerida: Considerar la adopcion del RSA en cuestion utilizando la circular de asesoramiento

sobre los aspectos del modo de conciencia y la gestion del estado de la energia
relacionados con la automatizacion del puesto de pilotaje

Sefior/Sefiora:

El documento adjunto esta siendo distribuido por el del Grupo Regional de Seguridad
Operacional de la Aviacion — Panamérica (RASG-PA). EI RASG-PA se establecid para mejorar la
seguridad operacional y la eficiencia de la aviacion en la Region Panamericana mediante la
implementacion de principios contenidos en el Plan Global OACI para la Seguridad Operacional de la
Aviacion (GASP) mediante un enfoque colaborativo y coordinado en sociedad con todas las partes
interesadas de la aviacion bajo el liderazgo de la OACI.

Los Avisos de Seguridad Operacional de RASG-PA se emiten para alentar a los Estados
y partes interesadas de la aviacion a adoptar practicas que mitigan los riesgos principales de la seguridad
operacional en la Regidén Panamericana segun se ha identificado mediante el andlisis de datos regionales.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

Loretta Martin

Directora Regional

Oficina Regional para Norteamérica,
Centroamérica y Caribe (NACC)

Adjunto:

Lo indicado

N:AN - ICAO Regions\N 1- 17 - Regional Aviation Safety Group - PA\RSA\EMX0865FS-EstadosRSA2011-001R0.doc
Oficina para Norteamérica, Centroaméricay Caribe Tel. + 52 55 52503211

Av. Presidente Masaryk No. 29 — 3 Fax. + 52 55 52032757

Col. Polanco, Ciudad de México, C.P. 11570, MEXICO E-mail: icaonacc@icao.int

Website: www.mexico.icao.int
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Lista de distribucion:

Para: Jorge Fernandez Chacén, Costa Rica costarica@dgac.go.cr; jfernandez@dgac.go.cr;
Ramon Martinez Echevarria, Cuba

Alirio Serrano Melgar, EI Salvador

Roger Menéndez, El Salvador

Armando Miguel Asturias Morel, Guatemala
Manuel Enrique Céaceres, Honduras

Mariano Vasquez, Honduras

diana.calderin@iacc.avianet.cu; dta@iacc.avianet.cu; vp@iacc.avianet.cu;
aserrano@aac.gob.sv;

rmenendez@aac.gob.sv; navegacion-aerea@aac.gob.sv;

direccion@dgac.gob.gt; luisapozuelos@hotmail.com;
luisa_pozuelos@dgac.gob.gt; Aldecoa@dgac.gob.gt; taldecoa@gmail.com

mcaceres@dgachn.org; apaz@dgachn.org; egalindo@dgachn.org;
mariano.vasquez@soptravi.gob.hn; angelmvasquez2003@yahoo.com

sromeroo@sct.gob.mx; mlegarci@sct.gob.mx; dcastell@sct.gob.mx;

Sergio Romero Orozco, México

Miguel Pelaez Lira, México

Carlos Salazar Sanchez, Nicaragua

Alejandro Herrera Rodriguez, Republica Dominicana
Javier A. Vanegas, CANSO

Marco Ospina, CLAC

Bayardo Pagoada Figueroa, COCESNA

Heriberto Salazar, IFALPA CAR/WEST

mpelaezl@sct.gob.mx; grmartin@sct.gob.mx;
eoaci@inac.gob.ni; dg@inac.gob.ni;

srosa@idac.gov.do; bleon@idac.gov.do; cguzman@idac.gov.do;
javier.vanegas@canso.org; lamcar@canso.org;

clacsec@lima.icao.int;

cdoc@cocesna.org; bayardo.pagoada@cocesna.org;
miguel.ramos@cocesna.org; presidencia@cocesna.org;

hsalazar@sucofa.com.mx; sate@aspa.org.mx;

cc: Miembros del RASG-PA ESC
Alvaro Vargas, Costa Rica avargas@dgac.go.cr;
Javier Martinez BO'[aCiO7 ACI/LAC jmartinez@aci-lac.aero; aci-lac@aci-lac.aero; info@aci-lac.aero;
Jorge Vargas, ACSA jvargas@cocesna.org;
Victor Zamora, ACSA/COCESNA vzamora@cocesna.org;
Alex de Gunten, ALTA adegunten@alta.aero; aherrera@alta.aero;
Ignacio Oliva Whiteley, IFATCA Américas evpama@ifatca.org;
cc: ICAO RD, Lima -

Por favor retransmitir a los Miembros SAM del
RASG-PA ESC y Estados SAM
NACC Webmaster

mail@lima.icao.int;

webmasternacc@icao.int;
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RSA
AVISO DE SEGURIDAD
OPERACIONAL DE RASG-PA

Grupo Regional sobre Seguridad Operacional de la Aviacion — Panamérica

Asunto: Aspectos del modo de conciencia y la gestion del estado de la energia relacionados
con la automatizacion del puesto de pilotaje

Fecha: 1 de septiembre de 2012
RSA No. RSA 2012- 001-R0O
1. Finalidad

Este Aviso de Seguridad del RASG-PA se emite para alentar a los Estados y a la industria a que
adopten métodos para mitigar los riesgos relacionados con los aspectos del modo de conciencia y la
gestion del estado de la energia relacionados con la automatizacion del puesto de pilotaje.

2. Antecedentes
Un estudio regional llevado a cabo por el RASG-PA identificé los riesgos asociados con el tema de la
referencia. Como parte de un plan detallado de implantacion para mitigar estos riesgos, el RASG-PA

expide este RSA dirigido a los Estados y a la industria.

Este RSA tiene como finalidad reducir el riesgo de una pérdida de control, la cual ha sido el tipo de
accidente predominante en la Region Panamericana durante los Ultimos diez afios.

Mayores detalles figuran en el Informe Anual sobre Seguridad Operacional del RASG-PA, el cual
puede encontrarse en: www.rasg-pa.org/

3. Accién recomendada

Se insta a los Estados y explotadores de servicios aéreos a que revisen el modelo de la circular de
asesoramiento adjunta y consideren la adopcidon de su contenido.

Loretta Martin
Secretaria del RASG-PA



APENDICE A CAR/DCA/OPSNA — NE/03

Logo CAA/Industria RSA

AVISO DE SEGURIDAD
OPERACIONAL DE RASG-PA

[Autoridad de Aviacién Civil de XXX] / [Nombre de la Organizacion]

Asunto: Aspectos del modo de conciencia y la gestion del estado de la energia
relacionados con la automatizacion del puesto de pilotaje

Fecha: XX-XX-2012
Iniciado por: RASG-PA

AC No.: [Inserte nimero]
1. FINALIDAD

Se emite esta Circular de Asesoramiento para advertir a los explotadores aéreos acerca de la
importancia que tiene que las tripulaciones estén conscientes del modo de automatizacion bajo el cual
esta operando la aeronave. Asimismo, ofrece un modelo de politica de automatizacion que respalde el
uso de la automatizacion a bordo.

2. ANTECEDENTES

La automatizacion ha contribuido sustancialmente a mejorar la seguridad operacional de los
explotadores aéreos alrededor del mundo. La automatizacién mejora la puntualidad y precision
de los procedimientos rutinarios, y reduce significativamente la posibilidad de introducir riesgos
y regimenes de vuelo amenazadores.

Sin embargo, en aeronaves complejas y altamente automatizadas, la automatizacién tiene sus
limites. Mas importante adn, las tripulaciones de vuelo pueden perder conciencia situacional del
modo de automatizacion bajo el cual estd operando la aeronave, o pueden que no entiendan la
interaccion entre un modo de automatizacion y una determinada fase de vuelo o accion del piloto.
Estos y otros ejemplos de confusién en cuanto al modo a menudo llevan a un manejo indebido de la
potencia de la aeronave 0 a una desviacion de la trayectoria de vuelo proyectada por otras razones.
Estos temas han sido identificados como factores que han contribuido a la ocurrencia de varios
accidentes de importancia alrededor del mundo.

El objetivo de una politica modelo es ayudar a minimizar la frecuencia con que los pilotos
experimentan confusion en cuanto al modo, o un estado de energia o potencia no deseable. Esto, a su
vez, requiere que las tripulaciones entiendan las funciones de los diversos modos de automatizacion.
El modelo de politica se basa en un conjunto de practicas comunes en la industria que han
demostrado su efectividad. Los explotadores deberian compararla con las politicas que aplican e
identificar cualquier cambio que fuera necesario. Asimismo, el modelo de politica contiene
orientacién practica que los explotadores aéreos pueden incluir en sus politicas a fin de ayudar a
los pilotos a responder efectivamente a tipos especificos de anomalias en la automatizacion. La
orientacion sugerida se ofrece Unicamente a manera de ejemplo de respuestas efectivas a ciertas
circunstancias seleccionadas y no necesariamente identifica la Unica respuesta correcta.

RSA 2012-0001-R0 RASG-PA 2
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Nota: La terminologia utilizada en este documento y en los ejemplos refleja la terminologia
utilizada para las aeronaves de Airbus y Boeing. Es posible que los explotadores aéreos tengan que
modificar la tecnologia para poder aplicar este documento en sus propias flotas mixtas, ya que
cada explotador aéreo tiene que usar un lenguaje que se adecUe a sus operaciones o a otras
caracteristicas singulares.

3. HALLAZGOS

En casi todos los casos, la tripulacion de vuelo no entendia lo que hacia la automatizacién, o no
sabia cdmo usar la automatizacion para eliminar el error. En esos casos, cuando la tripulacion
variaba los niveles de automatizacién, a menudo empeoraba el problema. Este problema se
observaba en todos los modos de automatizacién, independientemente de si el evento habia sido
inducido por la tripulacién o si habia sido precipitado por un problema con el sistema de automatizacion.
En todos los 50 casos identificados en base a los datos de los Gltimos 5 afios, los pilotos no
pudieron hacer que la aeronave regresara oportunamente a la trayectoria de vuelo deseada.

Esto se debi6 a dos motivos:

. Insuficiente instruccidn y conocimiento del sistema; y
. La inesperada incompatibilidad del sistema de automatizacion con el régimen de vuelo al
gue se enfrentan los pilotos en sus funciones normales.

Por ejemplo, la tripulacién puede haber ingresado algo manualmente en los controles de vuelo que
hubiera sido apropiado si el piloto automatico no hubiera estado activado. No obstante, si el sistema
de empuje automatico adn estaba activado y estaba en un modo que no era consistente con la accién
realizada en los controles de vuelo, a menudo eso resultaba en una trayectoria de vuelo o condicion
de potencia no deseada.

Sin embargo, entre las 16 politicas de automatizacion de los explotadores aéreos revisadas, el
concepto mas comun simplemente instruye a las tripulaciones de vuelo a que “utilicen el nivel de
automatizacion que mejor respalde la operacion deseada de la aeronave.” Este concepto esta bien si la
tripulacion entiende qué estéa haciendo la automatizacion al momento de iniciarse el problema, y puede
entonces determinar si el actual u otro nivel de automatizacion es el mas apropiado para la operacion.
No obstante, casi todos los informes de accidentes tenian un factor en comun: independientemente de
si el error habia sido inducido por el piloto o si habia estado relacionado con el sistema de
automatizacién, los pilotos no entendian lo que estaba haciendo la automatizacién, o no sabian
como utilizarla para eliminar el error. En consecuencia, las recomendaciones resaltan elementos
especificos que deberian ser incorporados en las politicas de automatizacion y luego reforzados en
forma sistemaética.

La filosofia basica de “volar la aeronave™ deberia permear cualquier politica de automatizacion
de un explotador aéreo. Si bien los explotadores aéreos reconocen que la automatizacion ha
permitido grandes mejoras en la seguridad operacional, deberian exigir y reforzar
sistematicamente una filosofia de “volar la aeronave.” Si los pilotos reconocen que no entienden la
naturaleza de una anomalia y que no entienden la solucion en forma precisa, no deberian continuar en
una trayectoria de vuelo o condicion de potencia inestable o impredecible mientras se intenta corregir una
anomalia. Mas bien, las tripulaciones deberian retornar a un nivel de automatizacién mas directo hasta
que la aeronave regrese a su trayectoria de vuelo y/o velocidad deseada. Para ello, puede que la
tripulacion tenga que apagar todos los sistemas automatizados y volar la aeronave en forma manual.
Una vez que la aeronave esté volando nuevamente en la trayectoria de vuelo y/o velocidad deseada, la
tripulacion puede volver a activar la automatizacion, segun corresponda. A continuacion, se muestra
un enunciado que se recomienda incluir en las politicas de automatizacién de los explotadores y que
deberia ser reforzado en forma sistematica.

RSA 2012-0001-R0 RASG-PA 3
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En cualquier momento, si la aeronave no sigue la trayectoria de vuelo vertical, la trayectoria de vuelo
lateral o la velocidad deseada, no dude en regresar a un nivel de automatizacion mas directo. Por
ejemplo, regresar de la guia FMS a guia no FMS, o, cuando se est4 operando en guia no FMS pero con
A/THR o A/T activada, desactivar y seleccionar el empuje en forma manual.

Ademas de recomendar este fundamento filoséfico, se recomienda a los explotadores aéreos elaborar,
en cooperacion con los respectivos fabricantes de sus aviones, una politica de automatizacion que
abarque, particularmente, los siguientes temas:

4.

Filosofia

Niveles de automatizacion

Conciencia situacional

Comunicacion y coordinacion

Verificacion

Monitoreo de sistemas y tripulaciones

Distribucion de la carga de trabajo y uso del sistema

APLICACION

Todos los explotadores aéreos deberian revisar esta guia y asegurarse que su politica, procedimientos
e instruccion reflejen estas mejores practicas de la industria. Los explotadores aéreos deberian
verificar que los hallazgos y la guia contenidos en esta Circular de Asesoramiento seran un aporte
positivo para la seguridad operacional de la aviacion.

Firmado por:

(Funcionario autorizado)

RSA 2012-0001-R0 RASG-PA 4
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Modelo de politica de automatizacion recomendado

1. Filosofia y enfoque de automatizacion

Una politica de automatizacion deberia empezar con una descripcion de la filosofia y el enfoque de
automatizacion que aplica la organizacion.

1.1 Volar el avion

En primer lugar, si bien la automatizacion ha generado mejoras importantes en la seguridad operacional, los
explotadores aéreos deberian promulgar y reforzar, en forma sistematica, la filosofia de “volar el avion”. Si
los pilotos reconocen no estar seguros de los modos de vuelo automatico o de la condicion de potencia,
no deberian permitir que la aeronave continGe en una trayectoria de vuelo o condicién de potencia
inestable o impredecible mientras intentan corregir la situacion. Mé&s bien, las tripulaciones deberian
retornar a un nivel o combinacion de automatizacion mas fécil de comprender hasta que la aeronave regrese
a su trayectoria de vuelo y/o velocidad deseada. Para ello, puede que los pilotos tengan que apagar todos los
sistemas automatizados y volar la aeronave en forma manual. Una vez que la aeronave esté volando
nuevamente en la trayectoria de vuelo y/o velocidad deseada, los pilotos pueden volver a activar la
automatizacion, segun corresponda.

Nota: Este tipo de enunciado en la politica de automatizacion ayudaria al piloto a saber cémo
interactuar correctamente con la automatizacién a fin de reducir la carga de trabajo y mejorar la
seguridad operacional y la eficiencia.

1.2 Adoptar el procedimiento “CAMI” 0 “VVM”

Incluir referencias y descripciones de los procedimientos generalizados, tales como CAMI 0 VVM, que han
sido desarrollados por diversos explotadores aéreos como un medio eficaz con que cuentan los pilotos para
convalidar la activacién/accionamiento del AFS y para monitorear las funciones/cambios de modo.

. Procedimiento CAMI para el piloto en los controles de vuelo:

Confirmar con el otro piloto los datos ingresados en vuelo (o en tierra) en el FMS.

Activar los datos ingresados.

Monitorear los anuncios de modo para asegurarse que el sistema de piloto automatico esté
funcionando segun lo esperado.

Intervenir en caso necesario.

0
. La politica VVM para ambos miembros de la tripulacion de vuelo:
Verbalizar.
Verificar.

Monitorear.

Los enfoques generales como éstos son faciles de ensefiar y revisar telefénicamente, y han demostrado ser de
utilidad para el enfogque general que tienen las tripulaciones de vuelo con respecto al uso de la automatizacion.
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1.3 Otros temas

Los explotadores también deberian considerar incluir otros enunciados sobre la filosofia de la automatizacién a
fin de brindar orientacion operacional a los pilotos.

° Tomar nota de las capacidades, limitaciones y susceptibilidad a las fallas de la
automatizacion.

° Ser cautelosos con los estados del piloto automatico cuando la coordinacién con la
tripulacién, la comunicacion y el monitoreo de la automatizacién son mas importantes.

° Evitar las situaciones en las que la automatizacion podria aumentar la carga de trabajo del
piloto o degradar la performance.

° Evitar depender demasiado de la automatizacion en detrimento de las habilidades de vuelo
manual.

2. Seleccion de los sistemas o0 “niveles” de automatizacion

La politica de automatizacion deberia incluir informacién para orientar a los pilotos en cuanto a sus
opciones para combinar y utilizar los sistemas de automatizacion. Algunas lineas aéreas han definido
“niveles de automatizacién” para ayudar en esta tarea. No obstante, una simple definicion no es suficiente
en este tema. A continuacién, se enumera algunos puntos recomendados que podrian dar méas cuerpo a
una definicion y que podrian servir de orientacion practica para los pilotos.

2.1 Utilizar la automatizacion apropiada para la tarea

En las aeronaves altamente automatizadas e integradas, puede haber varias combinaciones o niveles de
automatizacion disponibles para realizar una determinada tarea, ya sea en modo FMS con guia, 0 sin
modo FMS con guia.

e El nivel méas apropiado de automatizacion depende de la tarea a realizar, la fase de vuelo y la
cantidad de tiempo disponible para realizar una tarea. Una tarea a corto plazo o téactica, como
responder a una instruccion del ATC de variar brevemente la altitud o direccién, deberia
realizarse en la FCU/MCP. Esto le permite a la tripulacién volar mirando hacia arriba. Una
tarea a largo plazo o estratégica que cambia la mayor parte o todo el vuelo restante deberia
realizarse en la CDU del FMS, lo cual requiere que uno de los pilotos esté mas tiempo
mirando hacia abajo.

° El nivel mas apropiado también puede depender del nivel al que el piloto se siente mas
comodo para llevar a cabo la tarea o para actuar bajo las condiciones predominantes,
dependiendo de su conocimiento y experiencia en la operacién de la aeronave y de los
sistemas. Un retorno al vuelo manual y al control manual del empuje podria ser lo mas
apropiado, dependiendo de las condiciones.

° El piloto al mando de los controles deberia tener la responsabilidad y la capacidad de
seleccionar el nivel mas apropiado de automatizacién y guia para la tarea. Esta decisién
incluye la adopcion de un nivel més directo de automatizacion, revirtiendo de la guia FMS a
una guia seleccionada (es decir, modos y objetivos seleccionados a través del FCP o MCP); la
seleccién de un modo lateral o vertical méas apropiado; o la reversion al vuelo manual (con o
sin guia FD, con o sin A/THR o A/T), para un control directo de la trayectoria vertical,
trayectoria lateral, empuje y velocidad de la aeronave.
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2.2 Asegurarse que los pilotos posean las habilidades y conocimientos requeridos

Algunas lineas aéreas también han incluido enunciados en sus politicas de automatizacién en cuanto a
que los pilotos deben poseer las habilidades y conocimientos en el uso de ciertas combinaciones de
sistemas automatizados o todas las posibles combinaciones de sistemas. Idealmente, para poder entender
e interactuar con cualquier sistema de piloto automatico, es necesario responder a las siguientes preguntas
fundamentales:

¢ Como esta disefiado el sistema?

¢Por gué el sistema esta disefiado de esa manera?

¢ Colmo es que el sistema interactla y se comunica con el piloto?

¢COomo es que el piloto opera el sistema en situaciones normales y anormales?

Asegurarse que los pilotos entiendan a cabalidad los siguientes aspectos del uso de la automatizacion:

° Integracion de los modos AP/FD y A/THR o A/T (es decir, combinacion de modos), de ser el
caso;

° Transicion entre modos y secuencias de reversion; integracion de los modos AP/FD y A/ITHR
0 A/T (es decir, combinacién de modos), de ser el caso; e

° Interaccién piloto-sistema para:
° la comunicacion del piloto con el sistema (es decir, para la seleccidn de objetivos y el

accionamiento de los modos) y

° la retroalimentacion del sistema al piloto (es decir, para una verificacion cruzada del

estado de los modos y de la exactitud).
2.3 Integracion AP - AITHR

Los sistemas integrados AP-A/THR o AP-A/T emparejan los modos de cabeceo del AP (mando de altura o
cabeceo) con los modos A/THR o A/T (palancas de empuje/palancas de mando de gases). Los sistemas
integrados AP - A/THR o AP-A/T operan de la misma manera que un piloto que vuela manualmente con
empuje manual.

° Se utiliza el mando de altura o cabeceo para controlar la actitud de cabeceo, la velocidad
aerodindmica, la velocidad vertical, la altitud, el &ngulo de trayectoria de vuelo, y el perfil de
navegacion vertical o para capturar y rastrear un haz de pendiente de planeo.

° Se utiliza las palancas de empuje o las palancas de mando de gases para mantener un
determinado empuje o una determinada velocidad aerodinamica.
° En el transcurso del vuelo, el objetivo del piloto es volar:
° Segmentos de performance a un empuje constante o a bajo régimen (como en el
despegue, ascenso 0 descenso); 0
° Segmentos de trayectoria a velocidad constante (como en vuelo de crucero o en la

aproximacion).
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Dependiendo de la tarea a realizar, la velocidad aerodindmica es mantenida ya sea por el AP (mandos de
altura o cabeceo) o el A/THR (palancas de empuje) o el A/T (palancas de mando de gases), tal como se
muestra en la Tabla 1 a continuacion.

Tabla 1
Integracion de los modos AP — A/ITHR y A/T

A/THR o0 AIT A/P
Palancas de empuje/ Palancas de | Mandos de altura o cabeceo
mando de gases

La performance  de . la Empuje o marcha lenta Velocidad

aeronave es controlada por:

La trayectoria de la aeronave . Perfil vertical V/S Pendiente de

. Velocidad -
es controlada por: planeo en altitud

2.4 Objetivos de disefio de la automatizacion:

El AFS ofrece orientacion para capturar y mantener los objetivos seleccionados y la trayectoria de vuelo
establecida, de conformidad con los modos accionados y los objetivos establecidos por la tripulacién de vuelo,
ya sea en la unidad de control de vuelo (FCU)/panel de control de modo (MCP) o en la unidad de control y
visualizacién (CDU) del sistema de gestion de vuelo (FMS).

La FCU/MCP es la principal interfaz entre el piloto y el sistema de piloto automatico para una guia a corto
plazo (es decir, para una guia inmediata, como los vectores radar).

La CDU del FMS es la principal interfaz entre el piloto y el sistema de piloto automético para una guia a
largo plazo (es decir, para la fase de vuelo actual y las subsiguientes).

Hay dos tipos de guia (modos y objetivos asociados) disponibles en las aeronaves equipadas ya sea con un

sistema guia de gestion de vuelo (FMGS) o una computadora de gestion de vuelo (FMC), con navegacion
tanto lateral como vertical:

. Guia seleccionada:

La aeronave es guiada en la adquisicién y mantenimiento de los objetivos fijados por la tripulacion,
usando los modos accionados o activados por la tripulacién (es decir, usando las perillas de fijacion de
objetivos de la FCU o del MCP y los botones de activacion/accionamiento del modo).

° Guia FMS:

La aeronave es guiada a lo largo de un plan de vuelo FMS de navegacion lateral (LNAV), navegacion
vertical (VNAYV), perfil de velocidad y objetivos/limitaciones de altitud, fijados por el piloto
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2.5 Accionando la automatizacion

Antes de accionar el AP, asegurarse que:

° Los modos accionados (verificar los anuncios FMA) para la guia FD sean los correctos para la
fase de vuelo y tarea proyectadas.

° Sean seleccionados el(los) modo(s) apropiado(s), segun se requiera.

° Confirmar que las barras de mando FD no muestren grandes desplazamientos; si se ordena

algun desplazamiento significativo, continuar volando manualmente hasta que las barras FD
estén centradas antes de accionar el AP.

Si se acciona el AP cuando, al mismo tiempo, se requiere accionar comandos importantes para lograr la
trayectoria de vuelo proyectada, el AP podria sobrepasar el objetivo vertical o lateral previsto, y/o
sorprender al piloto con los grandes cambios en el cabeceo/balanceo y variaciones de empuje resultantes.

2.6 Otros temas relacionados con la seleccién de los niveles de automatizacion

Incluir otros enunciados para ayudar a los pilotos a elegir el nivel de automatizacion apropiado.

° Usar una optima combinacion o nivel de automatizacién a fin de lograr una carga de trabajo
confortable, tener un alto nivel de conciencia situacional y una capacidad operacional
mejorada (comodidad del pasajero, horario y ahorro).

e No trate de resolver los problemas de la automatizacion con respuestas condicionadas del
mismo nivel de automatizacion.
° Asignar prioridades en forma correcta (por ejemplo, evitar la programacion durante las fases

criticas del vuelo).
3. Conciencia situacional

Las politicas deberian incluir enunciados acerca de la importancia de mantener la conciencia situacional
y, en particular, la conciencia del modo y de la potencia.

3.1 Conciencia del modo y de la potencia

La conciencia situacional requiere que los pilotos conozcan, en todo momento, la guia que se encuentra
disponible. La FCU/MCP y la CDU del FMS son las principales interfaces con que cuentan los pilotos
para fijar objetivos y activar o accionar los modos. Cualquier accion en la FCU/MCP o en el teclado y en
las teclas de seleccion de linea del FMS deberia ser confirmada mediante una verificacion cruzada con el
anuncio o dato correspondiente en la PFD y/o ND (y en la CDU del FMS). En todo momento, el PF y el
PNF deberian estar conscientes del estado de los modos de guia que estan siendo activados o accionados
y de cualquier cambio de modo durante las transiciones y reversiones de modo.
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3.2 Monitorear el uso y funcionamiento de los sistemas automatizados

° Verificar y anunciar el estado del FMA; por ejemplo, el estado de los modos AP/FD y del
modo A/THR o A/T.

° Observar y anunciar el resultado de cualquier fijacion o cambio de objetivo (en la FCU/MCP)
en las escalas PFD y/o ND asociadas; y

e Supervisar la guia AP/FD y la operacion del A/THR o A/T en la PFD y ND (actitud de

cabeceo y angulo de ladeo, velocidad y tendencia de velocidad, altitud, velocidad vertical,
rumbo o derrota).

3.3 Otros temas relacionados con la conciencia situacional

° Mantenerse alerta a las sefiales de deterioro de las habilidades de vuelo, exceso de carga de
trabajo, tension o fatiga (evitar la complacencia).

° Asegurarse gue, por lo menos, un miembro de la tripulacién monitoree la trayectoria real de
vuelo.

° Considerar “el vuelo manual” (en modo manual) para hacer cambios inmediatos en la
trayectoria de vuelo.

° Tener una sesion informativa sobre el plan para usar la automatizacion antes del despegue, y

una sesion de interrogacion durante el vuelo segun lo requiera la situacion.
4. Comunicacién y coordinacion
Los temas relacionados con la comunicacion y la coordinacion que deben ser tomados en cuenta durante

el desarrollo de la politica de automatizacion involucran enunciados para ayudar a las tripulaciones de
vuelo a:

° Anunciar los cambios autométicos o manuales en el estado del vuelo automatico (o dar
informacion actualizada al otro piloto en la primera oportunidad)

° Tener una sesion de informacién comparando la trayectoria de vuelo programada con el
procedimiento mostrado en las cartas/encaminamiento activo

° Coordinar (verbalizar) antes de ejecutar cualquier accion que altere el perfil de vuelo de la
aeronave

° Anunciar a viva voz 1,000 pies antes de la altitud de franqueamiento de obstaculos y dar el
reconocimiento verbalmente

° Utilizar el procedimiento de “indicar y acusar recibo” con respecto a cualquier autorizacion
del ATC

° Hacer una exposicién verbal de los deberes y responsabilidades especiales relacionados con la
automatizacion

° Escuchar activamente el trafico, las comunicaciones y las autorizaciones

5. Verificacion

Incluir en la politica de automatizacién enunciados sobre la verificacion y verificacion cruzada de las
selecciones de automatizacién y sobre la resultante performance de la aeronave.
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5.1 Conozca sus modos y objetivos

A un alto nivel, la meta de la verificacién puede generalizarse como “conozca sus modos y objetivos.” El
panel de control del AP y la unidad de visualizacién de control/teclado del FMS son los principales
medios de interaccion que tienen los pilotos para comunicarse con los sistemas de a bordo (para
activar y accionar modos, y para fijar objetivos). La PFD, especialmente la seccion FMA y los simbolos
de los objetivos en la escala de velocidad y en la escala de altitud, y la ND son las principales interacciones
que tiene la aeronave para comunicarse con los pilotos. Estas interfaces confirman si los sistemas de a
bordo han aceptado correctamente las selecciones de modo y de objetivo del piloto.

Cualquier accién en el panel de control del piloto automatico o en el teclado/botones de seleccion de linea del
FMS deberia ser confirmada mediante una verificacion cruzada del anuncio o datos correspondientes en la
PFD y/o laPFD y la ND. El PF y el PNF (PM) deberian estar conscientes de:

Los modos activados o accionados

Los objetivos de guia fijados

La respuesta de la aeronave en cuanto a actitud, velocidad y trayectoria
Las transiciones y reversiones de modo

Cuando la tripulacion de vuelo realiza una accion en la FCU/MCP o en la CDU del FMS con el fin de dar una
orden, el piloto anticipa una determinada reaccion de la aeronave, por lo que debe tener en mente las
siguientes preguntas:

° ¢,Qué modo he accionado y qué objetivo he fijado para el vuelo de la aeronave en este
momento?

° ¢Estd la aeronave siguiendo la trayectoria de vuelo vertical y lateral y los objetivos
proyectados?

° ¢Qué modo he activado y qué objetivo he fijado para la siguiente porcién de vuelo de la
aeronave?

Para responder a estas preguntas, los pilotos deben entender los diversos controles y pantallas:

° Las teclas de seleccién de modo de la FCU/MCP, los botones para la fijacion de los objetivos
y las ventanas de visualizacién

° El teclado de la CDU del FMS, los botones de seleccion de linea, las paginas de visualizacién
y los mensajes

° El anunciador de los modos de vuelo (FMA) en la PFD

° Las pantallas y escalas en la PFD y ND (es decir, para la verificacion cruzada de los objetivos
de guia)

5.2 Temas especificos relacionados con la verificacion

Incluir enunciados para ayudar a los pilotos con la verificacion y verificacion cruzada de sus acciones y
de las respuestas de la aeronave.

° Hacer la verificacion cruzada de los datos sin procesar con los datos de la computadora, segln
corresponda.
° Verificar (ambos pilotos) los puntos de recorrido ingresados y confirmar los datos del FMS

con las cartas impresas.
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° Mantener una verificacion cruzada eficaz de la performance del sistema comparandola con la
trayectoria de vuelo deseada.

° Verificar la programacion que signifigue una modificacion de la ruta, derrota o altitud, y hacer
la verificacion cruzada del anuncio de modo apropiado.

° Hacer la verificacion cruzada (verificacion) del resultado de las selecciones, reglajes y
cambios.

° Si se selecciona o disefia una transicion, los pilotos deben verificar entre ellos que coincida

con la autorizacién y que resulte en la derrota deseada.
6. Monitoreo por parte del sistema y la tripulacién

El monitoreo de la automatizacion equivale simplemente a una cuidadosa observacion de las pantallas e
indicaciones del puesto de pilotaje para garantizar que la respuesta de la aeronave coincida con las
selecciones de modo y objetivos de guia efectuadas, y que la actitud, velocidad y trayectoria de la aeronave
coinciden con las expectativas.

° Durante la fase de captura, observar el centrado gradual de las barras del FD y el centrado
gradual de los simbolos de desviacién (durante la captura del localizador y de la pendiente de
planeo). Esto mejora la supervision de la automatizacion durante las fases de captura y la
verificacion cruzada con los datos sin procesar, segun el caso, a fin de permitir una temprana
deteccidn de una captura falsa o la captura de un haz incorrecto.

° Si la aeronave no sigue la trayectoria de vuelo o la velocidad deseada, no dude en revertir a un
nivel de automatizacién mas directo, segun lo recomendado por el fabricante de la aeronave, o
segun lo requieran los SOP del explotador.

° En caso de una desconexién inesperada del AP, accionar el segundo AP de inmediato a fin de
reducir la carga de trabajo del piloto.

El monitoreo eficaz de estos controles y pantallas fomenta una mayor conciencia del piloto en cuanto a los
modos que estan siendo accionados o activados y a la guia disponible (control de la trayectoria de vuelo y
velocidad). EI monitoreo activo de los controles y pantallas también le permite al piloto anticipar la secuencia
de los anuncios de modo de vuelo durante las sucesivas transiciones o reversiones de modo. Asimismo, los
explotadores deberian considerar los siguientes tipos de enunciados para ayudar a brindar orientacion
operacional a los pilotos.

° Escanear las indicaciones para asegurarse que la aeronave esté funcionando “segin lo
esperado”.
° Monitorear el estado (indicaciones y anuncios de modo).

Monitorear el modo de captura de ALT para asegurarse que se sigue las Ordenes para una
nivelacion suave a la altitud asignada cuando se esta utilizado el modo de captura ALT de A/P
- F/D, 0 VNAV.

Mantener una “cabeza mirando hacia arriba” en todo momento cuando se vuela a baja altitud.
Evitar distraerse de las tareas.
No permitir que la automatizacion interfiera con la vigilancia exterior.

Mantener una continua vigilancia durante el movimiento en tierra 'y el vuelo VMC, con el PF
y PNF monitoreando las acciones el uno del otro.

e No utilizar un sistema que despliegue una bandera de inoperancia o alguna indicacion de falla.
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7. Carga de trabajo compartida y uso del sistema

Considerar la inclusion de enunciados sobre la carga de trabajo compartida y el uso del sistema, a fin de
brindar orientacion operacional a los pilotos. Por ejemplo:

° Asegurarse que el PF tenga la responsabilidad de la trayectoria de vuelo; esté preparado para
asumir el control manual (condiciones anormales).

° Intervenir si el estado del vuelo no es “el deseado”; revertir a un nivel de automatizacion
inferior; desactivar cualquier sistema A/F que no esté funcionado segun “lo esperado”.

° Fomentar el vuelo manual a fin de mantener la competencia, cuando las condiciones lo
permitan.

° Establecer claramente quién controla la aeronave bajo qué condiciones.

° Permitir que PF y el PNF intercambien tareas, siempre y cuando se mantenga un debido

control. EI PF y el PNF monitorean mutuamente sus acciones.
8. Resumen

La Circular de Asesoramiento identifica los temas generales arriba indicados que deberian ser
abordados en las politicas de automatizacion. Cada explotador aéreo y el respectivo fabricante de la
aeronave son los Unicos que saben qué es mejor para determinadas circunstancias. Este modelo de
circular ofrece una linea de base sugerida para el desarrollo de la politica del explotador en lo que se refiere
a la conciencia de modo y la gestion del estado de emergencia.

Para un uso 6ptimo de la automatizacién, los explotadores deberian fomentar lo siguiente, donde el punto
crucial sigue siendo “volar el avion.”

° Comprension de la integracién de los modos AP/FD y A/ITHR-A/T (combinacién de modos).

° Comprension de todas las secuencias de transicion y reversion de modos.

° Comprension de las interfaces piloto-sistema para:

° la comunicacion del piloto al sistema (para el accionamiento del modo y la seleccion
del objetivo)

° la retroalimentacion del sistema al piloto (es decir, para la verificacion cruzada del
modo Yy el objetivo)

° Conciencia de la guia disponible (estado del AP/FD y A/ITHR o A/T y qué modos estan
activos o accionados, objetivos activos).

° Estado de alerta para adaptar el nivel de automatizacién a la tarea y/o a las circunstancias, o
para revertir al vuelo manual o al mando manual de empuje/control de gases, en caso
necesario.

° Cumplimiento de la filosofia especifica de disefio y operacion de la aeronave y de los SOP del
explotador aéreo.

° En caso de duda con respecto al control de la trayectoria de vuelo o velocidad de la aeronave,
no tratar de reprogramar los sistemas automatizados.

° La guia seleccionada y el vuelo manual deberian ser utilizados, conjuntamente con los datos

sin procesar de las ayudas para la navegacién, hasta que el tiempo y las condiciones permitan
la reprogramacion del AP/FD o del FMS.
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° Si la aeronave no sigue la trayectoria de vuelo prevista, verificar el estado de accionamiento
del APy A/ITHR 0 A/T:
° En caso de estar accionados, desconectar el AP y/o el A/ITHR o A/T usando el(los)
botén(es) de desconexidn asociado(s), a fin de regresar al vuelo manual (con guia FD
y en base a los datos sin procesar) y/o al control manual de empuje.
° Durante el vuelo manual, se deberia seguir las 6rdenes de la FD. En caso contrario, se
deberia eliminar las barras FD de la pantalla, AP y A/THR o A/T.
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emitido el 18 de noviembre de 2010) ““Flight Deck Automation Policy — Mode Awareness and
Energy State Management”

-000-

RSA 2012-0001-R0O RASG-PA 14



APENDICE B CAR/DCA/OPSNA — NE/03

Ref.: N 1-17 — EMX0899 23 de diciembre de 2013

Para: Estados y Organizaciones Internacionales

Asunto: Aviso de Seguridad Operacional de RASG-PA (RSA 2013- 002-R0)

Tramitacion

Requerida: Adoptar, segun corresponda, las Iniciativas de Mejoras de la Seguridad

Operacional (SEIs) desarrolladas por RASG-PA y presentadas en este RSA

Sefior:

El documento adjunto esta siendo distribuido por el del Grupo Regional de Seguridad
Operacional de la Aviacion — Panamérica (RASG-PA). EI RASG-PA se establecié para mejorar la
seguridad operacional y la eficiencia de la aviacion en la Region Panamericana mediante la
implementacion de principios contenidos en el Plan Global OACI para la Seguridad Operacional de la
Aviacion (GASP) mediante un enfoque colaborativo y coordinado en sociedad con todas las partes
interesadas de la aviacion bajo el liderazgo de la OACI.

Los Avisos de Seguridad Operacional de RASG-PA se emiten para alentar a los Estados
y partes interesadas de la aviacion a adoptar practicas que mitigan los riesgos principales de la seguridad
operacional de la aviacion de la Region Panamericana segln se ha identificado mediante el analisis de
datos regionales.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

Loretta Martin

Directora Regional

Oficina Regional para Norteamérica,
Centroamérica y Caribe (NACC)

Adjunto:
Lo indicado

N:\N - ICAO Regions\N 1- 17 - Regional Aviation Safety Group - PA\Regional Safety Advisory - RSA\AEMX0899FS-Estados-RSA2012-002R0.doc

Oficina para Norteamérica, Centroaméricay Caribe Tel. + 52 55 52503211
Av. Presidente Masaryk No. 29 — 3 Fax. + 52 55 52032757
Col. Polanco, Ciudad de México, C.P. 11570, MEXICO E-mail: icaonacc@icao.int

Website: www.mexico.icao.int
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Lista de distribucion:

Para:

CcC:

Alvaro Vargas Segura, Costa Rica

Alfredo P. Cordero Puig, Cuba

Alirio Serrano Melgar, El Salvador

Roger Menéndez, El Salvador

Roberto Efrain Rodriguez Girén, Guatemala
Manuel Enrique Céaceres, Honduras
Alexandro Argudin Le Roy, México
Claudio Arellano Rodriguez, México

Carlos Danilo Salazar Sanchez, Nicaragua
Alejandro Herrera Rodriguez, Republica Dominicana
Jorge Antonio Vargas Araya, COCESNA

Miembros del RASG-PA ESC
Alvaro Vargas, Costa Rica

Javier Martinez Botacio, ACI/LAC
Javier A. Vanegas, CANSO

Jorge Vargas, COCESNA/ACSA
Victor Zamora, COCESNA/ACSA
Eduardo Iglesias, ALTA

John Redmond, IFATCA Americas

C/OPS

ICAO RD, Lima -

Por favor retransmitir a los Miembros SAM del
RASG-PA ESC y Estados SAM

NACC Webmaster
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avargas@dgac.go.cr; gcortes@dgac.go.cr;
diana.calderin@iacc.avianet.cu; dta@iacc.avianet.cu; vp@iacc.avianet.cu;
aserrano@aac.gob.sv;

rmenendez@aac.gob.sv; navegacion-aerea@aac.gob.sv;

direccion@dgac.gob.gt; roberto.rodriguez@dgac.gob.gt;

mcaceres@dgachn.org; apaz@dgachn.org; egalindo@dgachn.org; gracia-
marial@hotmail.com;

aargudin@sct.gob.mx; dcastell@sct.gob.mx;
claudio.arellano@sct.gob.mx; dgseneam@sct.gob.mx; grmartin@sct.gob.mx;
eoaci@inac.gob.ni; dg@inac.gob.ni;

srosa@idac.gov.do; bleon@idac.gov.do; cguzman@idac.gov.do;

cdoc@cocesna.org; miguel.ramos@cocesna.org; presidencia@cocesna.org;
laura.argenal@cocesna.org;

avargas@dgac.go.cr;

Jjmartinez@aci-lac.aero; aci-lac@aci-lac.aero; info@aci-lac.aero;
javier.vanegas@canso.org; lamcar@canso.org;
jvargas@cocesna.org;

vzamora@cocesna.org;

eiglesias@alta.aero; aherrera@alta.aero;

evpama@ifatca.org; office@ifatca.org;
icaohq@icao.int; mfox@icao.int;
icaosam@icao.int;

webmasternacc@icao.int;
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AVISO DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE RASG-PA - RSA

GRUPO REGIONAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA
AVIACION - PANAMERICA (RASG-PA) AVISO DE SEGURIDAD-02
(RSA-02)

1. Introduccion

1.1 La mision del Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion — Panamérica es
mejorar la seguridad operacional de la aviacion y la eficiencia en la Regidon Panamericana (Regiones de
América del Norte, América Central, el Caribe (NAM/CAR) y Sudamérica (SAM), mediante la
aplicacién de los principios del Plan Global de la OACI para la Seguridad de la Aviacion (GASP), a
través de un enfoque de colaboracion asociado con todas las partes interesadas de la aviacion bajo el
liderazgo de la OACI.

1.2 RASG-PA se ha convertido en el punto focal para asegurar la armonizacién y
coordinacion de los esfuerzos de seguridad operacional para reducir los riesgos de seguridad de la
aviacioén en la Region Panamericana y promover la implementacion de los resultados de las iniciativas de
mejoras en la seguridad operacional por parte de todas las partes interesadas, incluyendo a la OACI,
Estados/Territorios, Organizaciones Internacionales y la industria.

2. Iniciativas para mejorar la Seguridad Operacional de RASG-PA (SEI)

2.1 RASG-PA ha realizado un andlisis de las tres &reas principales de riesgo de seguridad
basandose en los andlisis regionales Panamericanos. Como resultado, se desarrollaron diversas Iniciativas
para Mejorar la Seguridad Operacional (SEIs) para reducir la tasa de accidentes mortales en las tres areas
principales de riesgo: Excursiones de Pista (REs), Impacto contra el Suelo sin Pérdida de Control (CFIT)
y Pérdida de Control en Vuelo (LOC-I).

2.2 Para implementar los SEI, RASG-PA desarrolld Planes Detallados de Implantacion
(DIPs), liderados por los Estados/organizaciones miembros que se han ofrecido para la iniciativa
especifica en funcion de su area de especializacion.
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2.3 El avance de los DIPs asociados es:
. 9 DIPs desarrollados
. 2 en curso
. 7 finalizados
2.4 El progreso de los resultados asociados a los DIPs son:
o 27 resultados desarrollados
. 3 en curso
o 24 finalizados
2.5 Cada uno de los SEI tienen resultados que se basan en varios grupos para su accion.
3. Planes Detallados de Implantacion (DIPs) del RASG-PA
3.1 Se han finalizado los siguientes DIPs de RASG-PA:
DIP Descripcion Lider Resultado Comentarios
311 DIP de Excursiones de Pista (RE)
RE/04 Promover la [ALTA 1. Distribucion Garantiza que los
observancia por explotadores establezcan
parte de los 2. Instruccioén Procedimientos

pilotos de los
Procedimientos
Operacionales
Normalizados
(SOPs) para
procedimientos
de aproximacion
incluyendo el
procedimiento de
toma de decision
de maniobras de
motor y al aire

Operacionales
Normalizados (SOP)
para la tripulacion de
vuelo que se ajusten a la
operacién en particular
del explotador,
establecer la instruccion
SOP y fomentar a los
explotadores el uso de
los SOPs.
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DIP Descripcion Lider Resultado Comentarios
RE/11 Elaborar DGAC 1. Recabar y publicar el material |La OACI publicé el
Material de [México disponible en el sitio web de RASG- | borrador del Manual del
Orientacién y PA, el cual puede ser utilizado para la | Grupo de Seguridad de
programas de mitigacion de peligros relacionados | Pista en abril de 2013
instrucciéon para con la seguridad operacional de la
crear planes de pista. La Sede de la OACI, en
accion para los coordinacion con las
Equipos de 2. Elaboracién del listado de | Oficinas Regionales,
Seguridad verificacién electrdnico. NACC y SAM vy con
Operacional  de auspicio y apoyo de
Pista 3. Desarrollar un plan  de | ACI-LAC, IFALPA,
implementacion IFATCA, ECCAA,
FAA, y otras
organizaciones
proporciond Seminarios
Regionales de Seguridad
Operacional de Pista en
Miami, Estados Unidos;
Quito, Ecuador y St
John's, Antigua vy
Barbuda.
3.1.2 DIP de la Pérdida de Control en Vuelo (LOC-I)
LOC- Instruccion  de | PA-RAST |1. Analizar y evaluar el Aviso de |Estd disefiado  para
1/06 LOC - Factores Seguridad creado por COSCAP de la | reducir accidentes por
humanos y de OACI en Asia. Pérdida de Control
automatizacion (LOC) fomentando a las
2. La OACI distribuird una copia de la | lineas aéreas a que
circular de aviso genérica elaborada a | adopten ~ normas y
cada Estado de la Regién. procedimientos en
consenso,  relacionadas
3. Cada Estado en la Region utilizara | con los aspectos del

el Aviso genérico como plantilla, para
elaborar una Circular de Aviso del
Estado sobre aspectos del modo de
conciencia y gestion del estado de la
energia relacionados  con la
automatizacion del puesto de pilotaje.

4. Los explotadores proporcionan a
sus pilotos una guia de aspectos del
modo de conciencia y gestion del
estado de la energia relacionados con
la automatizacion del puesto de
pilotaje

modo de conciencia y
gestion del estado de la
energia relacionados con
el puesto de pilotaje.
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DIP Descripcion Lider Resultado Comentarios
LOC- Instruccion  de | ALTA 1. Listado de material de instruccion | La instruccion de
1/07 LOC - disponible de reguladores, industria, | maniobras avanzadas

Maniobras explotadores, academia y otras | (AMT) se refiere a la
avanzadas fuentes. instruccion para prevenir
y recuperarse de vuelos
2. Instruccibn  de  Maniobras |en  condiciones  de
Avanzadas proporcionada a todos los | peligro fuera del
explotadores. envolvente de vuelo
normal, como actitudes
3. Instruccion Avanzada de Maniobras | inusuales de  vuelo,
proporcionada  por  todos  los | pérdidas, proximidad de
explotadores. Se espera que esta |terreno y maniobras de
instruccion se lleve a cabo durante la | escape de cizalladuras
instruccion inicial y como parte del |del viento, y |las
programa de instruccidn periddica, por | condiciones
medio de la instruccion en tierra 'y en |inapropiadas de la
simulador, dentro del envolvente de | gestion del estado de la
vuelo certificado con énfasis en la | energia.
técnica de reconocimiento, prevencion
y recuperacion.
LOC- Instruccion  de | IFALPA 1. Lista de materiales de instruccion | Reduce los accidentes
1/09 LOC - Politicas disponible de la industria, | por LOC-I a través del

de pilotos
monitoreando 'y
procedimientos
para el
explotador y el
programa de
instruccion para
tripulaciones

explotadores y otras fuentes.

2. Aumentar la conciencia sobre la
disposicion 'y necesidad de la
Instruccion de Pilotos Monitoreando.

3. Material de Instruccion para Pilotos
Monitoreando proporcionado a todos
los explotadores.

4. La Instruccion de Pilotos
Monitoreando proporcionada por los
explotadores a todos sus pilotos.

mejoramiento  de la
conciencia  situacional
del piloto.
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DIP Descripcion Lider Resultado Comentarios

3.1.3 DIP de Impacto contra el Suelo sin Pérdida de Control (CFIT)

CFIT/02 | Instruccién IATA 1. La Autoridad de Aviacién Civil [Se alienta a las
especifica lleva a cabo una revisién de todos |aerolineas a
ALAR/CFIT los explotadores para determinar |implementar temarios
para Pilotos cuales explotadores tienen la | que instruyan vy

instruccién y procedimientos de |evallen a las
prevencion de CFIT en su manual | tripulaciones de vuelo
de instruccion aprobado. sobre las

2. Si un explotador no tiene la
instruccién de CFIT, se le alentara
a incorporar la instruccion CFIT en
el programa de instruccion de linea
aérea.

aproximaciones
estabilizadas, altitudes
inusuales, y
recuperacion de
actitudes inusuales.

Los temas especificos

relacionados con
aproximaciones
estabilizadas deben

incluir: gestién de los
recursos de las
tripulaciones, criterio
de motor y al aire,
aproximaciones  con
fallas en el sistema,
condiciones inusuales,
énfasis en la aptitud
basica de  vuelo,
revision de
procedimientos antes
de la de aproximacion,
y procedimientos de
aproximacion y
aproximacion
frustrada.
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DIP Descripcion Lider Resultado Comentarios

CFIT/04 | CRM/ IFALPA e | 1. Incorporar y/o actualizar los | Reduce los accidentes
Conciencia IFATCA |programas de instruccion del |CFIT al mejorar la
Situacional CRM/Conciencia Situacional, para | conciencia situacional

para pilotos y todos los miembros de |del piloto y del
controladores tripulaciones de  vuelo  de | controlador de transito

de transito explotadores del transporte aéreo, |aéreo, y afiade la

aéreo enfatizando la posicion de la |instruccion de

aeronave con relacién al terreno y | prevencion CFIT vy

revisando incidentes pasados. procedimientos al

curriculo de

2. Incorporar programas de |instruccion de lineas

CRM/Conciencia Situacional para | aéreas, enfatizando la

todos los controladores de transito | conciencia situacional

aéreo y Proveedores de Servicios | del piloto y

de Navegacion Aérea (ANSP), | procedimientos de

enfatizando la posicion de la |escape, para que sean

aeronave con relacion a la altitud |utilizados por las

minima permitida. tripulaciones de vuelo

en caso de una

indicacion de

advertencia de terreno.

4, Resumen

4.1 Los datos reactivos analizados por RASG-PA para la Region Panamericana continian

identificando la Pérdida de Control en Vuelo (LOC-I); las Excursiones de Pista (RE), y el Impacto Contra
el Suelo sin Pérdida de Control (CFIT) como las principales categorias de accidentes mortales durante el
periodo 2001 — 2012.

4.2 De acuerdo con el mandato, RASG-PA ha desarrollado las Iniciativas de Mejoras de
Seguridad Operacional para la Region Panamericana. Actualmente, RASG-PA ha completado 7 de 9
DIPs y 24 de 27 resultados asociados.

4.3 RASG-PA se encuentra en el proceso de finalizar los DIPs que se encuentran pendientes
y de desarrollar nuevos DIP para RE, CFIT, LOC-I, y las Colisiones en el Aire (MAC).

4.4 RASG-PA estd cumpliendo con el objetivo de mejorar la seguridad en la Region
Panamericana, reduciendo la duplicacion de esfuerzos, recursos humanos y los gastos de los recursos
financieros.

4.5 RASG-PA alienta a todas las partes interesadas de la aviacion a implementar las SEI
antes mencionadas y desarrolladas por RASG-PA, que corresponden.

4.6
pa.org

Para obtener informacion adicional, visite: www.rasg-pa.org/ y/o contacte: info@rasg-

—FIN—
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International Civil Aviation Organization
Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Regional Aviation Safety Group — Pan America/
Grupo Regional de Seguridad Operacional de la Aviacion — Pan América (RASG-PA)

RASG-PA FOCAL POINT REGISTRATION FORM/
FORMULARIO DE REGISTRO DE PUNTOS FOCALES DE RASG-PA

1. NAME/NOMBRE

2. PoOSITION/PUESTO

ORGANIZATION/
ORGANIZACION

4, STATE/ESTADO

5 TELEPHONE/
" TELEFONO
6 E-mAIL/
" CORREO ELECTRONICO
RASG-PA TEAMS FOCAL POINT REGISTRATION FORM/
FORMULARIO DE REGISTRO DE PUNTOS FOCALES DE LOS EQUIPOS DE RASG-PA
Pan America — Regional Aviation Safety Team Meeting/
Pan-América - Equipo Regional de Seguridad Operacional de la Aviaciéon (PA-RAST)
Name/ Position/ STl
Correo
Nombre Puesto ..
Electronico
Annual Safety Report Team/Equipo a cargo del Informe Anual sobre Seguridad Operacional (ASRT)
Name/ Position/ Sl
Correo
Nombre Puesto -
Electronico

Aviation Safety Training Team/ Equipo de Instruccion de Seguridad Operacional de la Aviacion (ASTT)

. E-mail/
Name/ Position/
Correo
Nombre Puesto -
Electrénico

Please send this form to: / Por favor envie este formulario a:

E-mail: icaonacc@icao.int or/o info@rasg-pa.org

North American, Central American and Caribbean Office Tel. +52 5552503211
Av. Presidente Masaryk No. 29 — 3 Fax. + 52 55 52032757
Col. Polanco, México City, C.P. 11570, MEXICO E-mail: icaonacc@icao.int

Website: www.icao.int/nacc





