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Cuestion 3 del
Orden del Dia: Revision de resultados del analisis de Desviaciones de altitud importante (LHD)
y analisis del Modelo de riesgo de colision (CRM)
3.5 Lecciones aprendidas por los Estados CAR/SAM para reducir el nimero
de las LHD

ANALISIS DE RIESGO COMPARTIDO ENTRE ACC Y PILOTOS EN EVENTOS E2 POR DEMORA DE
COMUNICACIONES DE TRIPULACION AL CRUCE DE UNA NUEVA FIR

(Presentada por Colombia)

RESUMEN EJECUTIVO

El propdsito de esta Nota De Estudio es poner a consideracién del GTE la actualizacién en la
metodologia para analizar y valorar los eventos E2.

Estos eventos incrementan su valor de riesgo debido a la demora de comunicacién de las
tripulaciones al ingreso de una nueva FIR.

Accion: Se describe en la Secciéon 4
Objetivos e Seguridad Operacional
Estratégicos: e (Capacidad y eficiencia de la navegacidn aérea
Referencias: e Documento LHD 2023- Valor de Riesgo Ene-Dic 2023
e |CAO Doc. 4444 ATMS501. Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea

1. Introduccion

1.1 Mediante el andlisis de eventos LHD, se ha detectado como factor contribuyente que las
aeronaves cruzan el punto de notificacién de la FIR receptora y no se comunican de manera inmediata
con esta.

1.2 La demora en la comunicacion no deberia ser critica en un entorno donde la cobertura de
vigilancia por sistemas radar o ADS sea total y los errores técnicos y operacionales que generan los eventos
LHD no existan. Sin embargo, en nuestro escenario, se han dado situaciones en las que, ademds del evento
LHD, en su mayoria causado por errores de coordinacién o la ausencia de esta (E1, E2), la no comunicacién
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oportuna de la tripulacién genera un riesgo adicional, inicialmente producido por el evento LHD e
incrementando su valor debido a la falta de comunicacidn de la tripulacion.

2. Analisis

2.1 Puntualmente SKED cuenta con dos eventos en 2023 clase E2 donde el valor de riesgo es
considerable debido al tiempo que tomaron las tripulaciones en notificar su posicion a la FIR ADYACENTE,
especificamos los siguientes casos

2.1.1 EVENTO 409: AVA137 en ruta SKRG-SEFG cruza el punto limite BOKAN 20:53 UTC sin
coordinacion generando evento LHD E2, pero llama a la FIR adyacente al momento de requerir descenso
15 minutos después, momento en el que la FIR SEFG lo identifica ya que a pesar de contar con cobertura
radar en el limite de la FIR, por diferentes cargas laborales, no lo ha identificado antes del primer llamado,
lo que de acuerdo al andlisis de la CARSAMMA da una duracién del evento de 900 segundos y un valor de
riesgo de 46.

Rt HAITIY. TN AT MDDEC, 5005 3 HILED |
AT BRE ROTE. 1L [ TR AL RECHTRATION. YBAY TR DURATION: W0
ROUTE: TR KR R Ner) SEGL G ACTTTVEE. Al TVENTEL T TOE 1!
RERORTING UAT: GLATAQUL TR IR0L. OG0T MO O T ] TG
TR ACT: I AD ETANCE AT PRI T AT TLTAUT
TATL AN IE 57O GRAEN ARV GILIOE, ] FILCOIL i

ELAVALY AL&S 1148 XOTFICA S0BRE L4 POSICION TEMOX EX ESPACIO AZRED ECUATORLUNO, LA CTAL ESTA UBICADA A 1§ ¥ALAL STR DF L4 POSICION BOKAN, LA QUE CRUZO ALAS 1133 AFLT, N0 5E DISPONTA DE LA COORDIFACION NTVLA ORAL NTAIDC. SE
[NFORMA AL RESPECTO A BOGOTA CONTROL
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2.1.2 EVENTO 476: N8X en ruta KTEB-SBFI cruza el punto ABIDE a las 19:47 sin coordinacion
generando evento LHD E2, pero llama a la FIR adyacente a las 20:09, 22 minutos después del cruce de las
FIR, en el punto ABIDE la cobertura radar de Amazédnico es limitada, pero desconocemos la cobertura de
vigilancia mas all3, teniendo en cuenta que de acuerdo al tipo de la aeronave y su velocidad promedio,
esta recorrié aproximadamente 160NM dentro de la FIR Amazdnica. Este evento tiene una duracion de
1320 segundos y generd un valor de riesgo de 51.
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REPORTING UNIT: AMATONICA FIR ERROK : BOGOTA C/VAIC XFL SAME: | XMLO% 0
OTHER ACFT: STATUS I ACFT: WD DISTANCE (M) POSITION ' ACFT: JLI'ACTT.
CAUSE: ERROR EX EL CICLO COORDINACIONES ATC AN (S APPROVED GTLTIME: L TE CODE: Il

L ACC BOGOTA N0 CODRDIND £L TRANGITO. FL TRANGITO REALIZO EL RIMERD CONTACTO A L45 109 UTC, IVFORMANDO QUE MAKTENTA EL FLAIN T QUE HABIA PASADO L4 POSICION BRACO AL 1847TTC. ** CARSAVMA LLAMA ALAS 049 T IFORMA QT PAS0
TP ALS 147, 50N 11 MIUTOS DE ANTELACION 01300 SEGTND0G *
[ PROBARILIAD: [ [ ooy 3 [ oo [ [t ] [ v ; [ om0 Tramco )
VALOR DEL RIESGO: il ACCTON MITIGADORA: REQUIERE MONITOREQ Y GESTION
OBSERVACIONES: VALIDADO PUR CARGAVACk CO LA AYUDA DE L05 POC DELAS FICINVOLUCKADAS T CAR X G103

2.2 Este aiflo contamos con un evento similar con el transito ARG1371 en ruta MMUN-SAEZ
que ingresa a la FIR SKED desde la FIR MPZL sin coordinacion y llama 13 minutos después de cruzar el
punto limitrofe de las FIR, pero no a la FIR SKED sino a la FIR SEFG, sin identificar debido a la ausencia de
cobertura por parte de SKED generando por parte de la FIR SKED a la FIR MPZL un evento E2 y por parte
de la FIR SKED un auto reporte de error operacional para con la FIR SEFG.
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2.3 De igual forma se presentan transitos que ocasionalmente se desvian en sectores donde
la cobertura radar es limitada e ingresan a FIR adyacentes que no corresponden a su ruta original y que
de las cuales las FIR “invadidas” no cuenta con plan de vuelo.

2.4 En SKED en 2023 contamos con un evento de esta indole con CENAMER y durante 2024
presentamos un evento con transito procedente de la FIR SEFG en esta condicidn, sin embargo, los pilotos
gue, tanto en su display FMS como en sus cartas de navegacion tiene referencia de los limites de las FIR a
la que puedan estar ingresando no comunican con la FIR que “invaden”. En SKED se tomd como medida
de mitigacidn, notificar cualquier desvio que pueda resultar en una “invasion” de espacio aéreo que no
esté en la ruta original.

3. Conclusiones

3.1 Si tenemos en cuenta que el documento 4444 ATM501. Procedimientos para los servicios
de navegacion aérea. Gestion del transito aéreo indica:

4.11.1.1 En las rutas definidas por puntos significativos designados, la aeronave transmitird los
informes de posicion al pasar por la vertical o tan pronto como se pueda después de sobrevolar
cada uno de los puntos de notificacion obligatoria designados, con excepcion de lo dispuesto en
4.11.1.3 y en 4.11.3. La dependencia ATS pertinente podrd solicitar que se transmitan informes
adicionales sobre otros puntos.

4.11.1.2 En las rutas no definidas por puntos importantes designados, los informes de posicion se
dardn por la aeronave tan pronto como sea posible después de la primera media hora de
vuelo y luego a intervalos de una hora, salvo lo previsto en 4.11.1.3. A intervalos de tiempo
mds cortos, la dependencia ATS apropiada podrda solicitar informes adicionales.

3.1.1 Podemos concluir que Las tripulaciones incumplen completamente el procedimiento
establecido en el Documento 4444 ATM 501, numerales 4.11.1.1y 4.11.1.2

3.1.2 Si bien es cierto que el evento se produce y puede ser evaluado como de alto riesgo, la
falta de cumplimiento del piloto con el procedimiento establecido incrementa el nivel de riesgo del evento
en si. Esto va mas alla de la responsabilidad del ATC, ya que la ausencia de comunicacidn por parte del

piloto afiade un factor de riesgo significativo.

4. Acciones Sugeridas

4.1 Se invita a la Reunidn a:

a) tomar nota de la de la informacién contenida en esta nota de estudio;
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Colombia, a través de esta nota, solicita formalmente al GTE que se analice la
posibilidad de notificar dos eventos distintos cuando ocurra un incidente de esta
categoria. Uno de estos eventos seria cometido por el ATC, ya sea por ausencia
de coordinacion o por error de coordinacién (E1, E2), con una duracion de 5
minutos. El otro evento seria cometido por el piloto, debido al incumplimiento de
la norma, con una duracion correspondiente al tiempo que transcurra después
de los 5 minutos desde el cruce del punto limite de las FIR hasta el momento en
gue haga el primer contacto o se identifique por radar o ADS.

—FIN —



