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GRAVEDAD DE LOS SUCESOS LHD, ASI COMO LOS RESULTADOS OBTENIDOS

(Presentada por Cuba)

RESUMEN EJECUTIVO

El propésito de esta Nota Informativa es presentar a la Reunion las medidas
implementadas por Cuba para reducir la ocurrencia y gravedad de los sucesos LHD,
especificamente aquellos de categoria E, asi como mostrar los resultados obtenidos.

Objetivos e Seguridad Operacional
Estratégicos:
Referencias: e Informe Final Décimo Tercera Reunion del Grupo de Trabajo
de Escrutinio (GTE/13), Lima, Per(, 9-13 de septiembre de
2013
e Reunion Puntos Focales CARSAMMA, Rio de Janeiro, Brasil,
11-13 de agosto de 2014

1. Introduccion

1.1 Durante la Reunién GTE/13 se inform6 por CARSAMMA que los eventos LHD que se
originaban por errores en los mensajes de transicion entre el ATC (sucesos tipo E1 y E2) fueron los mas
frecuentes en el afio 2012 y los LHD que se debian a la ausencia de coordinacion (E2) fueron los méas
destacados en este andlisis, siendo este uno de los mas serios errores en el control de trafico aéreo, ya que
las aeronaves en cuestion no se esperaban en esa posicion, ni en ese nivel. Esta situacién se mantuvo
durante el afio 2013.

111 En el Seminario a los Puntos Focales LHD, efectuado en Rio de Janeiro en Agosto de
2014, SAM OACI solicit6 de Cuba que presentara en GTE/14 una Nota Informativa sobre las medidas
de mitigacion implementadas, asi como los resultados obtenidos en la reduccion de la ocurrencia y
gravedad de los eventos LHD.
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2. Analisis

2.1 Como resultado de las investigaciones de los eventos LHD en la FIR Habana en 2012-
2013 y primer semestre de 2014, se identificaron el sector de ruta y las posiciones de ocurrencia de mayor
namero de eventos, asi como que estos clasificaban dentro de las categorias E (E1 y E2).

2.2 La informacion estadistica de las operaciones y la capacidad del sistema ATS, reflejaron
que la demanda en el sector de ruta dentro del cual estdn ubicadas estas posiciones, ascendia
sensiblemente en los horarios de picos de trafico, trayendo consigo dificultades a los controladores para
realizar las coordinaciones con las dependencias ATS adyacentes.

2.3 Se verificd que el personal del ACC Habana necesitaba ser capacitado sobre la
identificacion de los diferentes tipos de eventos LHD, su notificacion y la aplicacion del SGSO para el
calculo del Valor de Riesgo en la FIR Habana.

3. Medidas Implementadas

3.1 Se realizd un estudio sobre la capacidad y carga de trabajo de los sectores de ruta, el cual
determind la necesidad de disefiar e implementar medidas de gestion de afluencia. A partir de esto se
crearon las condiciones técnicas necesarias para poder establecer una posicion adicional de control en el
sector de mayor carga de trabajo, la cual se habilita durante situaciones de picos de tréfico, con el fin de
evitar que, debido a la elevada carga de trabajo, se produzca un error en las coordinaciones con las areas
adyacentes.

3.2 Se elabor6 una aplicacion para el monitoreo de la carga de trabajo de los sectores por el
Supervisor del ACC, la cual le permite anticiparse a situaciones de picos de trafico tomando medidas de
gestion del flujo de aeronaves y asi no sobrecargar de tareas al personal de los sectores de ruta, lo cual
podria ocasionar la ocurrencia de un evento LHD.

3.3 Se disefiaron e impartieron acciones de capacitacién sobre el tema LHD a los directivos,
supervisores y controladores del ACC Habana.

34 Se establecio el intercambio automatizado de estimados (AIDC) con la FIR Miami a
partir del 5 de Septiembre de 2011 y con la FIR Mérida a partir del 20 de Enero de 2012. Estas dos
acciones permitieron que, aproximadamente, el 56% del trafico que sobrevuela el espacio aéreo RVSM de
la FIR Habana se coordine de forma automatizada, reduciendo el riesgo de ocurrencia de eventos LHD
debido a errores en el ciclo de coordinaciones ATC-ATC, producto de olvidos, errores de comprension,
sobrecarga de trabajo, etc.

35 Aprovechando las posibilidades del sistema automatizado instalado en el ACC Habana se
establecié un sistema de alerta de coordinacién de estimado y/o revisado para el sector de ruta Girdn,
como un método adicional para evitar errores en el ciclo de coordinaciones con el ACC CENAMER, el
cual estard en uso hasta la entrada en vigor del intercambio automatizado de datos (AIDC) con este
Centro de Control.

3.6 La legislacion aerondutica cubana (Ley 1318- Organizacion, planificacion y control de
los vuelos sobre el territorio y region de informacién de vuelo de la Replblica de Cuba), exige de los
explotadores de aeronaves notificar al ACC Habana, con no menos de 10 minutos de antelacién, la
posicion y hora estimada en que sobrevolara la linea exterior de la FIR Habana. Esta reglamentacion se
actualizé en la carta ENR 6.1 del AIP Cuba y ha demostrado su efectividad para evitar la ocurrencia de
eventos LHD. EIl proceso de inversiones de Cuba en los sistemas de vigilancia y comunicaciones tierra-
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aire garantizan la cobertura de radar y radio VHF dentro de toda la capa RVSM en la FIR Habana y fuera
de sus limites, de forma tal de garantizarse la comunicacion e identificacion de las aeronaves operando en
espacio aéreo RVSM, mucho antes de su llegada al limite de la FIR.

3.7 Como accién complementaria y, gracias a la colaboracion e integracion en nuestra region
CAR, el ACC Habana recibe, desde Abril de 2014, la sefial del radar SSR operado por el ACC
CENAMER ubicado en Grand Cayman. De forma reciproca y dentro del mismo espiritu de cooperacion,
el ACC Habana entrega al ACC CENAMER la sefial del radar SSR ubicado en la regién occidental de
Cuba (San Julian).

3.8 A partir de Septiembre de 2014 entrd en vigor el Procedimiento Especifico que, en el
marco del Sistema de Control de Calidad en la FIR Habana, regula el Monitoreo de los Sucesos LHD y
establece el célculo del VR para cada evento LHD y para la FIR Habana, segin el método establecido por
CARSAMMA, asi como también las responsabilidades y funciones de todo el personal involucrado en
esta tarea; desde los directivos que aseguran los recursos para la misma, los controladores de transito
aereo y los especialistas que recopilan las evidencias y realizan las investigaciones, proponiendo acciones
de seguridad y monitoreando la eficacia de las mismas.

3.9 La FIR Habana ha establecido el contacto directo con los PoC LHD de las FIR"s
adyacentes (Miami/Mérida/Cenamer/Kingston y Port au Prince); realizandose el intercambio regular
mensual de los reportes LHD que involucren a la FIR Habana con alguna de ellas, de forma tal de
notificar lo antes posible a la FIR en cuestion para posibilitarle recopilar y preservar las evidencias para
su andlisis y posterior implementacion de medidas de mitigacion.

4. Resultados Obtenidos
4.1 El analisis comparativo de los datos estadisticos muestra los siguientes resultados:
a) Con respecto al afio 2012, en 2013 se logro reducir la cifra total de eventos LHD
tipo E ocasionados por errores cometidos por la FIR Habana en un 35,7%.
b) Con respecto al afio 2012, en 2013 se logro reducir la cifra de eventos LHD tipo
E2 ocasionados por errores cometidos por la FIR Habana en un 50%.
C) En el primer semestre de 2014 la cifra total de eventos LHD tipo E2 se ha

reducido a solamente uno.
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5. Conclusiones
51 Este proceso de implementacion de medidas para reducir el nimero y la gravedad de la

ocurrencia de sucesos LHD ha sido muy valioso para Cuba y es evidente que se han obtenido resultados
positivos. A pesar de ello, se tiene la conviccion de que aun existen potencialidades por explotar, sobre
todo para la categoria de sucesos E1, como lo es lograr el establecimiento del AIDC con la totalidad de
las FIR’s adyacentes y, posteriormente, avanzar hacia la automatizacion de las coordinaciones de
revisados y transferencias de identidad radar, con vista a mitigar el riesgo de ocurrencia de errores
humanos en estos procesos Yy, a la misma vez, reducir la carga de trabajo de los controladores,
permitiéndoles concentrarse en la gestion del trafico aéreo, lo cual elevaria los niveles de seguridad y
eficiencia del servicio.

5.2 Conjuntamente con estas medidas de caracter técnico, se mantendran las acciones de
capacitacion e informacion sobre el tema LHD para todo el personal involucrado, toda vez que se tiene la
conviccién de que, para mantener los indices de la Seguridad Operacional, el ser humano es el eslabon
decisivo y su conocimiento, motivacion y disposicion son los aspectos de los que depende la seguridad
de las operaciones aéreas.

—FIN—



