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RESENA DE LA REUNION

ii-1 LUGAR Y DURACION DE LA REUNION

La Novena Reunion/Taller del Grupo de Trabajo de Escrutinio — GTE/9, se celebrd en el
Guayaquil, Ecuador, del 8 al 12 de marzo de 2010.

-2 CEREMONIA INAUGURAL Y OTROS ASUNTOS

En la ceremonia de apertura participaron el Director General de Aviacion Civil del Ecuador
Sr. Fernando Guerrero, el Subdirector de Aviacion Civil del Litoral, Sr. Marcelo Aguilar Orellana, el
Relator del Grupo de Escrutinio el Sr, Madison Walton, el Jefe de CARSAMMA, Sr. Ricardo Dantas y el
Sr. Jorge Fernandez Demarco Oficial Regional ATM de la Oficina Regional Sudamericana de la OACI.

El sefior Jorge Ferndndez, Oficial ATM/SAR de la Oficina Regional Sudamericana de la
OACI, saludé a los participantes, enfatizando la importancia de los asuntos a tratar, y agradecié a la
autoridad aerondutica de Ecuador, a la FAA y a CSSI, Inc. por el apoyo ofrecido a las actividades
Regionales.

El Sr. Madison Walton expresd también su agradecimiento a la autoridad Ecuatoriana por el
esfuerzo realizado en la organizacion y auspicio del evento.

El Ing. Fernando Guerrero Lépez, Director General de Aviacion Civil de Ecuador, dio la
bienvenida a los participantes resaltando la importancia que a nivel regional tienen los temas que serian
revisados, dando por inaugurada la Reunion/Taller.

-3 HORARIO, ORGANIZACION, METODOS DE TRABAJO, OFICIALES Y
SECRETARIA

La Reunion/Taller acordd llevar a cabo sus gesiones de 0900 a 1500 horas, con adecuadas
pausas. Se adoptd la modalidad de Trabajo como Comité Unico.

El sefior Madison Walton, delegado de Estados Unidos, actu6 como Presidente de la
Reunion y Relator del Grupo de Trabajo de Escrutinio.

El sefior Jorge Fernandez, Oficial Regional ATM/SAR de la Oficina Regional de Lima de la
OACI, actu6 como Secretario, siendo asistido por, los Sres. Ricardo Dantas y Reinaldo Taveira de
CARSAMMA, la Sra. Stephanie Beritsky, Sra. Theresa Brewer Dougherty y el Sr. José Pérez de la
delegacion de la FAA, EEUU.

ii-4 IDIOMAS DE TRABAJO

Los idiomas de trabajo fueron el espafiol y el inglés y la documentacion de la Reunidn fue
presentada en ambos idiomas.



ii-2 ii - Resefia de la Reunién GTE/9

ii-5 AGENDA

Se adoptd la Agenda que se indica a continuacion:

Cuestion 1 del

Orden del Dia: Historia del RVSM, Monitoreo Regional, Agencias y Grupos de Escrutinio
a) Roles y responsabilidades
b) Perspectiva de Metas de Niveles de Seguridad

Cuestion 2 del

Orden del Dia: Perspectiva del GTE CARSAMMA y Relator
a) Términos de Referencia
b) Historial
C) Composicién
d) Obijetivos
e) Metodologia
f) Reportes

Cuestion 3 del

Orden del Dia: Analisis de Grandes Desviaciones de Altitud (LHD) - CARSAMMA
a) Aplicacion de la Metodologia GTE a eventos de LHD
b) Valores de Pardmetro
C) Identificar las tendencias operacionales

Cuestion 4 del
Orden del Dia; Otros asuntos.

ii-6 ASISTENCIA

Asistieron a la Reunion un total de 42 participantes, de un Estado de la Region NACC
(Estados Unidos), y de 5 Estados de la Region SAM (Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador y Paraguay).
La lista de participantes aparece en las paginas iii-1 a iii-6.
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Cuestion 1 del
Orden del Dia: Historia del RVSM, Monitoreo Regional, Agencias y Grupos de Escrutinio

a) Roles y responsabilidades
b) Perspectiva de Metas de Niveles de Seguridad

11 La Reunion tomo nota de los roles y responsabilidades del Grupo de Escrutinio entre las
cuales se desataca la tarea de revisar las ocurrencias de las grandes desviaciones de altitud que incluyen la
falta de transferencias entre dependencias ATC. Asimismo noté que en un esfuerzo para facilitar la
determinacién sobre si un evento de este tipo califica como gran desviacion de altitud, se aprob6 una
metodologia. Esta metodologia es conocida como Guia de Referencia RVSM CAR/SAM. Un resumen de
la Guia de Referencia fue realizada por la delegacion de Estados Unidos, resaltando algunos de los aspectos
mas importantes de dicha politica de trabajo del GTE.

1.2 La Reunidn record6 el papel y responsabilidades de la Agencia Regional de Monitoreo
(MRA) vy su relacion con el Doc. 9574 de la OACI donde se describe el proceso de implantacion de cinco
pasos para la introduccion de la RVSM, entre las cuales se exige el establecimiento de una agencia
regional de monitoreo (MRA) que actle como organismo supervisor del monitoreo de la seguridad
operacional.

1.3 Se explicé el Establecimiento de un Grupo de Escrutinio de la Separacion Vertical
Minima Reducida que tiene como finalidad ayudar a la MRA a analizar las LHD. EI GTE fue establecido
como decision de GREPECAS. A este grupo de expertos en operaciones, ATC, tripulaciones de vuelo y
seguridad operacional se le denomina Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE). Los Términos de
Referencia del GTE y su composicion aparecen en el Apéndice B a la Guia de Referencia RVSM
CAR/SAM que se incluye como Apéndice A de esta parte del Informe.

1.4 La Reunion tomé nota de los objetivos perseguidos por el GTE, que contribuye
directamente al cumplimiento del requisito de brindar una evaluacién constante de los factores que
afectan el calculo del riesgo de colision en el espacio aéreo RVSM.

15 Otro aspecto analizado fue la metodologia aplicada por el GTE para el examen y
evaluacion de los datos que consiste en revisar los informes existentes, asi como otras fuentes, y analizar
los eventos gque generan grandes desviaciones de altitud de 300ft o mas en FL290-FL410.

1.6 Como el GTE identifica, mediante la metodologia aprobada, cualquier variacion de
altitud de 90m (300ft) o méas con respecto a la altitud asignada o planificada. En caso de identificar una
desviacion calificada, el evento es categorizado como una gran desviacion de altitud.

1.7 Al revisar los valores de los parametros, la Reunién not6 que uno de los aspectos a tomar
en cuenta es la diferencia del nivel de vuelo en el que el piloto esta autorizado a volar respecto al cual
realmente esta volando. En la mayoria de los casos, este parametro requerira de la opinidn y experiencia
operacional de un experto para la asignacién de un valor. El valor mas importante asignado a las grandes
desviaciones de altitud es la duracion de la aeronave en el nivel de vuelo incorrecto o no planificado.
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1.8 La Reunién tomd nota de la Tabla Cddigos de error utilizada por el GTE para el andlisis
de los LHD. También recibié informacion sobre las tendencias en cuanto a los LHD asi como la
identificacion de las tendencias adversas. En caso de identificar tendencias adversas, el Grupo de Trabajo
de Escrutinio formula recomendaciones de acciones correctivas para tratar de asegurarse que los errores
operacionales se mantengan al minimo y que el espacio aéreo bajo estudio continla satisfaciendo los
requisitos del nivel de seguridad aceptado.

19 El trabajo del GTE es necesario para apoyar la continuidad de las operaciones RVSM.

1.10 El GTE ha reconocido que las desviaciones de altitud generadas por errores operacionales
y contingencias en vuelo ocurren en todo el espacio aéreo, sin importar la separacion minima. La
finalidad de la actividad de monitoreo es asegurar que las operaciones en el espacio aéreo RVSM no
generen un aumento en el riesgo de colisidn por dichos eventos, y que el riesgo vertical total no exceda
los niveles de seguridad operacional total acordados. Sin embargo, las acciones y medidas propuestas
para reducir el riesgo no deberian ser exclusivas para el espacio aéreo RVSM.
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APENDICE A

Organizacién de Aviacion Civil Internacional

GRUPO DE TRABAJO DE ESCRUTINIO DE LA RVSM DE LAS REGIONES DEL CARIBE Y
SUDAMERICA
(GTE RVSM CAR/SAM)

GUIA DE REFERENCIA

MARZO DE 2009
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1. Introduccion

1.1. Esta guia de referencia es una consolidacién de materiales que describen la creacion,
finalidad y metodologia del Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE) de la RVSM de las Regiones
CAR/SAM. EI propésito es que sea utilizado como referencia bésica por todos aquéllos
interesados en la actividad del Grupo de Escrutinio.

1.2. Es fundamental que las autoridades regionales tomen en cuenta todos los posibles medios
para confirmar y reducir el nivel de riesgo de colision resultante de los errores operacionales que
generan grandes desviaciones de altitud (LHD). EI GTE RVSM CAR/SAM es el principal grupo
gue evalla los aspectos operacionales de las grandes desviaciones de altitud.

2. Antecedentes
2.1. Monitoreo de la performance del sistema

2.1.1. La experiencia ha demostrado que las grandes desviaciones de altitud --una desviacion en
la dimension vertical con respecto al nivel de vuelo autorizado, por la cual los margenes de
separacion establecidos pueden verse erosionados-- de 90 m (300 ft) 6 mas en magnitud tienen un
impacto significativo sobre el riesgo operacional y técnico en el espacio aéreo RVSM. Entre las
causas de dichas desviaciones, se ha identificado las siguientes:

a) un error en el sistema altimétrico o sistema automatico de control de altitud de
una aeronave;

b) turbulenciay otros fenémenos relacionados con el clima;

c) un descenso de emergencia efectuado por una aeronave sin que la tripulacién siga
los procedimientos de contingencia establecidos;

d) una reaccién a los avisos de resolucion del sistema anticolision de a bordo
(ACAS);

e) no acatar una autorizacion del ATC, resultando en un vuelo a un nivel de vuelo
incorrecto;

f) un error en la emision de una autorizacion del ATC, resultando en un vuelo a un
nivel de vuelo incorrecto; y

g) errores en la coordinacion de la transferencia de la responsabilidad por el control
de una aeronave entre dependencias ATC adyacentes, resultando en un vuelo a
un nivel de vuelo incorrecto.

El riesgo adicional asociado con los errores operacionales y con las contingencias en vuelo
influye en el resultado de las evaluaciones de la seguridad operacional de la RVSM. El Apéndice
A contiene un diagrama que ilustra el aporte de la LHD a la evaluacion del riesgo total.
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2.1.2. El monitoreo de la performance del sistema, tal como se describe en el Doc 9574 de la
OACI, es necesario para garantizar el uso continuo y seguro de la separacion vertical minima
reducida (RVSM) y el cumplimiento de las metas de seguridad operacional establecidas. Esta
actividad incluye el monitoreo del riesgo minimo de colisibn asociado con los errores
operacionales y las contingencias en vuelo. El proceso de monitoreo se divide en dos categorias
principales:

a) el riesgo asociado con la performance técnica de mantenimiento de la altitud de
la aeronave (riesgo técnico), y

b) El riesgo total, es decir, el riesgo debido a todas las causas.

2.1.3. El proceso de monitoreo implica la recoleccion y evaluacion de datos operacionales. Sera
necesario contar con las metodologias apropiadas para procesar estos datos a fin de poder hacer
una comparacion con los objetivos generales de seguridad operacional acordados a nivel regional.

2.2. Papelesy responsabilidades de la Agencia Regional de Monitoreo (ARM)

2.2.1. El Doc 9574 de la OACI describe un proceso de implantacién de cinco pasos para la
introduccion de la RVSM. Entre las acciones requeridas, el proceso de implantacion exige el
establecimiento de una agencia regional de monitoreo (ARM) que actle como organismo
supervisor de la seguridad operacional. La ARM debe realizar evaluaciones completas de la
seguridad operacional en forma regular, a fin de garantizar el logro del nivel de seguridad
operacional deseado (TLS). Es decir, el riesgo asociado con la RVSM, calculado de conformidad
con el modelo de riesgo de la OACI, debe ser inferior al valor del TLS. En otras palabras, la
ARM determina si el riesgo de colisién estimado, calculado de conformidad con la metodologia
de riesgo de colision de la OACI, es inferior al TLS acordado.

2.2.2. Un componente critico de la evaluacion de la seguridad operacional de la RVSM, asi como
un requisito del monitoreo de performance del sistema, es el analisis de las grandes desviaciones
de altitud.

2.2.3. Es responsabilidad de la respectiva ARM establecer un programa para identificar las
grandes desviaciones de altitud, asi como un mecanismo para recolectar y analizar los informes
sobre dichas desviaciones. Es también responsabilidad de la ARM proporcionar informes
periddicos de las desviaciones de altitud observadas al PIRG correspondiente y/o sus organismos
subsidiarios, de conformidad con los procedimientos establecidos por el PIRG.

2.2.4. La Agencia de Monitoreo del Caribe-Sudamérica (CARSAMMA) es la agencia regional de
monitoreo (ARM) establecida por el GREPECAS para llevar a cabo este trabajo para las
Regiones del Caribe y Sudamérica.

2.2.5. Si bien la ARM recibira y sera depositaria de los informes de las grandes desviaciones de
altitud, es importante observar que no se puede esperar que la ARM, por si sola, realice todas las
actividades asociadas con un programa global de deteccion y evaluacion de las desviaciones de
altitud.
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2.3. Establecimiento de un Grupo de Escrutinio de la Separacion Vertical Minima
Reducida

2.3.1. A fin de ayudar a la ARM a analizar las LHD, el GREPECAS ha establecido un grupo de
expertos. A este grupo de expertos en operaciones, ATC, tripulaciones de vuelo y seguridad
operacional se le denomina Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE). Los Términos de Referencia
del GTE aparecen en el Apéndice B.

3. Composicion

3.1. El Grupo de Trabajo de Escrutinio requiere un conjunto de expertos en diversos temas. El
Grupo esta conformado por expertos en control de transito aéreo, operacion y mantenimiento de
aeronaves, analisis de datos, y modelos de riesgo, provenientes de las regiones involucradas.

3.2. Enlas Regiones CAR/SAM, las siguientes organizaciones estan representadas en el Grupo
de Trabajo de Escrutinio:

a) la Agencia de Monitoreo del Caribe y Sudamérica (CARSAMMA)

b) la Administracion Federal de Aviacion (FAA)

c) la Direccion General de Aviacién Civil (DGAC)

d) la Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA)
e) la Corporacién Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA)

f) la Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial S.A. (CORPAC
S.A).

3.3.  Los grupos de trabajo de escrutinio en otras regiones han recomendado la creacién de un
Subgrupo de Trabajo de Escrutinio, en el que participan expertos y especialistas en diversos
temas. El Subgrupo es responsable por realizar el trabajo preparatorio para el Grupo de Trabajo
de Escrutinio, incluyendo el anlisis y categorizacién de eventos de grandes desviaciones de
altitud seleccionados. El Grupo de Trabajo de Escrutinio decide sobre las propuestas formuladas
por el Subgrupo. Los miembros del Subgrupo son también miembros del Grupo de Trabajo de
Escrutinio.

4. Objetivos

4.1.1. El trabajo del Grupo de Trabajo de Escrutinio contribuye directamente al cumplimiento del
requisito de brindar una evaluacién constante de los factores que afectan el calculo del riesgo de
colision en el espacio aéreo RVSM.

4.1.2. El resultado inicial de los esfuerzos del Grupo es el andlisis de los informes sobre
“eventos” y un calculo del tiempo que la aeronave vuela en un nivel de vuelo que no es el
autorizado. Este estimado es un data importante para calcular el riesgo operacional con miras a la
implantacion de la Separacion Vertical Minima Reducida (Apéndice A). EI Grupo examina tanto
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el riesgo técnico (afectado por la confiabilidad y exactitud del equipo de avidnica en la aeronave)
como el riesgo operacional (afectado por el elemento humano) en el curso de la evaluacién de la
seguridad operacional.

4.1.3. Una vez que el Grupo ha hecho su determinacién inicial, los datos son analizados para
identificar tendencias en la performance. En caso de existir tendencias adversas, el Grupo puede
hacer recomendaciones para reducir o mitigar el efecto de dichas tendencias, como parte de la
implantacion de la RVSM. Posteriormente, el Grupo se reunird para examinar el historial de
performance posterior a la implantacion, y para garantizar que los errores operacionales se
mantengan al minimo. Esta informacion es utilizada para garantizar que el espacio bajo estudio
siga cumpliendo con los requisitos del nivel de seguridad operacional deseado, el cual es
necesario para apoyar la continuidad de las operaciones RVSM. De este proceso, pueden surgir
nuevos procedimientos u otras estrategias de mitigacion para reducir la ocurrencia de grandes
desviaciones de altitud.

5. Recoleccién de datos

5.1.1. La ARM pertinente, CARSAMMA, tiene la responsabilidad de establecer procedimientos
para la recoleccion de informacion sobre las grandes desviaciones de altitud de una magnitud de
90 mt (300ft) 0 més.

5.1.2. La principal fuente de informes sobre LHD son las dependencias ATC. Los datos de
vigilancia recolectados por las dependencias ATC sirven de base para la identificacion de las
grandes desviaciones de altitud. Las dependencias ATC deberian presentar informes mensuales
de las grandes desviaciones de altitud a la respectiva ARM.

5.1.3. La CARSAMMA, con la asesoria del GTE, desarroll6 un formulario para la notificacién de
LHD, disefiado para capturar la informacion necesaria con el fin de evaluar con exactitud las
grandes desviaciones de altitud. El formulario se encuentra disponible en tres idiomas, portugués,
espaniol e inglés, en el portal de CARSAMMA:
http://www.cgna.gov.br/CARSAMMA/siteUSA/inicial.htm . Un ejemplo de este formulario
aparece en el Apéndice C.

5.1.4. La facilidad de acceso a los materiales para los informes LHD es esencial para alentar la
notificacion de eventos por parte de todos los involucrados en el suministro de servicios de
transito aéreo.

5.1.5. El GTE explorara todas las fuentes de informes de grandes desviaciones de altitud, tales
como la base de datos de incidentes de seguridad operacional del Estado y las bases de datos de
notificaciones voluntarias sobre seguridad operacional.

5.1.6. Al analizar los informes de grandes desviaciones de altitud, la principal preocupacion del
GTE es el impacto que dichos eventos tienen sobre el riesgo de colisién y la seguridad
operacional general del sistema. Los datos recolectados por el GTE son utilizados Unicamente
para fines analiticos y, en todos los eventos LHD analizados por el GTE, se elimina toda
referencia de identificacion. Se mantendra la confidencialidad.
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6. Examen y evaluacién de los datos

6.1.1. La metodologia aplicada por el GTE consiste en revisar las bases de datos existentes, asi
como otras fuentes, y analizar los eventos que generan grandes desviaciones de altitud de 300ft o
més en FL290-FL410. Estos eventos son, generalmente, el resultado de errores de comunicacion
del control de transito aéreo (ATC) (una autorizacion mal entendida que pasa desapercibida),
casos en los que el controlador no se da cuenta de una colacion inexacta, una altitud excedida o
no alcanzada, situaciones de turbulencia, emergencias, errores de coordinacién, complicaciones
meteoroldgicas o una respuesta a un aviso de resolucion del ACAS. La mayor fuente de informes
de utilidad para este fin son los sistemas regionales de notificacion de la seguridad operacional ya
establecidos. No obstante, en muchos casos, estos informes estan disefiados para otros fines, de
manera que carecen de la claridad de informacion que seria deseable para el GTE. Por lo tanto, la
experiencia de los miembros del Grupo de Trabajo de Escrutinio es esencial a fin de inferir el
efecto que podrian tener los eventos sobre el riesgo en el espacio aéreo. Todas las otras fuentes
son sometidas a una revision inicial, utilizando parametros RVSM clave, y todos los informes de
interés son extraidos para una evaluacion ulterior.

7. Metodologia

7.1.1. El GTE tiene la responsabilidad de analizar todos los informes de interés y asignar valores
a los parametros, tal como se define en el Apéndice D del GTE LHD White Paper (Documento
del GTE sobre LHD), que incluyen el nivel de vuelo autorizado, el nivel de vuelo del evento, los
niveles cruzados, el nivel de vuelo final, el tiempo transcurrido en un nivel de vuelo no
planificado, y la desviacion vertical total. Debido a que los informes no toman en cuenta las
necesidades del Grupo de Trabajo de Escrutinio, tipicamente, estos valores no estan claramente
definidos. ElI GTE debe confiar en la opinion experta y experiencia operacional de sus miembros
para la asignacion de estos valores.

7.2. ldentificacion de las grandes desviaciones de altitud

7.2.1. El GTE evaluara todos los informes de interés y, en base a la metodologia establecida,
identificara cualquier variacion de altitud de 90m (300ft) 0 mas con respecto a la altitud asignada
o0 proyectada. En caso de identificar una desviacion calificada, el evento es categorizado como
una gran desviacion de altitud.

7.2.2. Al evaluar los eventos de variacion de altitud de 90m (300ft) o mas, no siempre resulta
claro si el evento califica como una gran desviacion de altitud. ElI Apéndice E ofrece ejemplos de
eventos gue califican como LHD y eventos que no.

7.2.3. Se toma en cuenta valores adicionales cuando se evalla eventos que involucran una
transferencia negativa, donde el piloto brinda un estimado de cruce de limites varios minutos
antes de ingresar a la FIR adyacente. Tipicamente, este tipo de evento no estaria incluido en el
analisis LHD. Un analisis ulterior revel6 que uno no puede asumir que el hecho que el radar
presente los datos de la aeronave entrante en la pantalla significa que el controlador ha
identificado el potencial error de coordinacion. Algunos miembros del grupo han observado que
aun cuando la FIR aceptante recibe la notificacion antes que la aeronave cruce el limite, hay un
periodo de tiempo en que el controlador no puede remediar el evento antes que éste ocurra; se
considera un valor de tiempo de “amortiguacion” acordado que refleje el tiempo de respuesta del
controlador. En otras palabras, si el estimado de cruce de limite se proporciona con anterioridad a
la duracién o distancia “de amortiguamiento”, entonces el evento no se considera como LHD; si
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el estimado se recibe en un momento equivalente al valor de amortiguamiento establecido o
menos, entonces el evento es una LHD. El valor de “amortiguamiento” acordado es 3 minutos 6
20nm y se denomina la Zona de Amortiguamiento entre Instalaciones. El valor de
amortiguamiento deberia ser utilizado como guia y cada evento deberia ser evaluado en forma
individual. La Figura 1 que aparece en el Apéndice D ilustra el concepto de amortiguamiento.

7.3.  Valores de los pardmetros
7.3.1. Nivel de vuelo autorizado

7.3.1.1. El nivel de vuelo en el que el piloto esta autorizado a volar o en el que esta volando. Por
ejemplo, la tripulacién de vuelo acepta una autorizacion que esta destinada a otra aeronave y el
ATC no capta el error de colacién o la tripulacién de vuelo acata la autorizacion errada
proporcionada por el ATC.

7.3.1.2. En la mayoria de los casos, este parametro requerira de la opinién y experiencia
operacional de un experto para la asignacion de un valor. El Grupo de Trabajo de Escrutinio
deberd tomar en consideracién el plan del controlador, comparado con el nivel de vuelo
autorizado.

7.3.2. Nivel de vuelo del evento

7.3.2.1. El nivel de vuelo del evento es el nivel de vuelo del error o la altitud incorrecta de
operacién durante un periodo de tiempo identificable, sin haber recibido autorizacion del ATC.

7.3.3. Durante de vuelo a un nivel de vuelo no planificado

7.3.3.1. La mayor exposicion al riesgo es el tiempo que la aeronave pasa en un nivel de vuelo que
no es el nivel autorizado. Este valor de parametro contribuye significativamente al calculo del
riesgo operacional.

7.3.3.2. La duracion del vuelo a un nivel de vuelo no planificado es el tiempo que pasa una
aeronave nivelada a una altitud (nivel de vuelo) no autorizado o planificado por el control de
transito aéreo. La duracidn se registra en incrementos de un segundo.

7.3.3.3. El célculo de la duracion se inicia una vez que la aeronave esta nivelada a un nivel de
vuelo que no es el nivel autorizado o planificado por el ATC, y concluye una vez que el ATC
inicia las acciones correctivas.

La figura 1 ilustra una gran desviacion de altitud que tiene un valor de duracion superior a cero.
El célculo de la duracion se inicia en el punto A y termina en el punto B.
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FL360

FL380

FL370

FL360

Figura 1

7.3.3.4. Es importante observar que no todas las grandes desviaciones de altitud resultan en la
nivelacion de la aeronave a un nivel de vuelo que no es el autorizado o planificado por el ATC;
por lo tanto, a algunos eventos se les asigna un valor de duracion de cero.

7.3.3.5. Es importante notar que el valor de duracion determinado o asignado por el GTE con
respecto a LHD que ocurren en un ambiente radar variara significativamente del valor en un
ambiente no radar.

7.3.3.6. En la mayor parte de los Estados, los informes LHD revisados por el GTE carecen de la
informacion necesaria para calcular el tiempo transcurrido en un nivel de vuelo incorrecto. Por lo
tanto, la experiencia de los miembros del Grupo de Escrutinio es esencial para brindar un analisis
profundo de cada evento.

7.3.3.7. Si el Grupo de Escrutinio no puede determinar el tiempo transcurrido en un nivel de
vuelo incorrecto, se asigna un valor por defecto.

7.3.3.8. El GTE identifico la necesidad de establecer un valor de duracion por defecto, a ser
asignado a aquellos eventos en los que no hay suficiente informacion en el informe como para
determinar el tiempo transcurrido en un nivel de vuelo incorrecto. Se estableci6 dos valores por
defecto: uno para un ambiente radar, y el otro para un ambiente no radar. Los valores por defecto
estan incluidos en el GTE LHD White Paper, Apéndice D.

7.3.4. Desviacion vertical total

7.3.4.1. La desviacion vertical total es la distancia en pies entre la altitud de la operacidn actual y
el punto en el cual la aeronave se encuentra nuevamente bajo supervision del ATC. Una
desviacion que resulta en un aumento de altitud serd registrada como una cifra positiva, y una
desviacion que resulta en una disminucion de la altitud sera registrada como una cifra negativa.

7.3.4.2. Las Figuras 2 y 3 ilustran dos grandes desviaciones de altitud de distintas magnitudes. El
primer ejemplo, la Figura 2, ilustra una gran desviacion de altitud con una magnitud de 1000ft.
El segundo ejemplo, la Figura 3, ilustra una gran desviacion de altitud con una magnitud de 1,300
ft.
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FL400

"~ Nivelde vuelo autorizado/planificadc ~~~~__ Nivel de vuelo f

FL390

FL380

FL370

Figura 2

FL400

Nivel de vuelo autorizado/planificado

FL390

-1300 ft de desviacién

FL380

FL370

Nivel de vuelo final

Accion correctiva iniciada por el ATC.
Se descontinta el calculo del error vertical total

Figura 3

7.3.5. Niveles cruzados

7.3.5.1. Se calcula la cantidad total de niveles de vuelo entre el punto en el cual la aeronave deja
el nivel de vuelo autorizado y el punto donde esta nuevamente bajo supervision del ATC, a fin de
determinar la cantidad de niveles cruzados. Por ejemplo, en los ejemplos que aparecen en las
Figuras 2 y 3, en la seccién 7.2.4.2, se cruza un nivel.

7.3.5.2. Al calcular la cantidad de niveles cruzados, el Grupo de Trabajo de Escrutinio debe tomar
en cuenta la zona de peligro, también conocida como “zona de amortiguamiento.

7.3.5.3. La zona de peligro es la distancia fisica minima, de dimensiones definidas, que permite

tomar en cuenta:

a) variaciones en la trayectoria de vuelo de una aeronave, debido a movimientos
aereos, etc.;

b) el tamafio de la aeronave;

c) unadistancia adicional “para operaciones frustradas”
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7.3.5.4. Se determiné que el valor de la zona de peligro era + 90 m (300ft). El parrafo 2.3.6.7 del
Manual sobre la Planificacién de los Servicios de Navegacién Aérea (Doc 9426) incluye una
breve explicacion de las consideraciones subyacentes de este valor. La explicacion también
aparece en el Apéndice F.

7.3.5.5. Este criterio de zona de amortiguamiento debera ser utilizado para determinar si un nivel
especifico esta ocupado por una aeronave. En la LHD que aparece ilustrada en la Figura 4, la
aeronave penetra la zona de amortiguamiento, pero no alcanza el siguiente nivel de vuelo.
Aplicando el criterio descrito en el parrafo 7.2.5.4, la cantidad total de niveles cruzados en este
ejemplo es 1.

F40 - zona de_amorti- guamiento 300 ft
Nivel de vuelo autorizado/planificado
FL390
1 nivel cruzado 800 ft de desv. Nivel de vuelo final
FL380
FL370
Figura 4

7.3.6. Nivel de vuelo final

7.3.6.1. El nivel de vuelo final es el nivel de vuelo autorizado después del error/desviacion.
7.3.6.2. Algunos informes de grandes desviaciones de altitud no contienen el nivel de vuelo final.
Cuando esta informacion no de encuentra disponible en el informe LHD, el Grupo de Trabajo de

Escrutinio confia en la opinion del experto operacional para determinar el nivel de vuelo final. El
nivel de vuelo final de la gran desviacion de altitud ilustrada en la Figura 5 es 370.

FL400

Nivel de vuelo autorizado/planificado

FL390

FL380

Fla7g L TTTTTTTTTTmTn / """"""

Accion correctiva iniciada por el ATC, ) )
Se autoriza a la aeronave a descender a FL 370 El nivel de vuelo final es 370

Figura 5
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7.3.7. Velocidad vertical de ascenso o descenso

7.3.7.1. La velocidad vertical de ascenso o descenso de una aeronave que estd cruzando un nivel
no autorizado también contribuye al calculo del riesgo operacional. En la mayoria de los casos,
este valor de parametro no esta incluido en los informes de grandes desviaciones de altitud. El
GTE debe confiar en la opinién de un experto operacional para determinar la velocidad vertical
de ascenso o0 descenso.

7.3.7.2. EI GTE estableciéd valores por defecto para las velocidades verticales de ascenso y
descenso. Los valores por defecto estan incluido en el Apéndice D del GTE LHD White Paper.

7.3.8. Categoria del evento

7.3.8.1. Es necesario clasificar cada evento LHD para fines de la evaluacion del riesgo y para la
identificacion de tendencias adversas. A cada evento LHD se le asigna un codigo de tipo de error
gue identifica el tipo de evento que causé la desviacion. Los codigos de error estan categorizados
como operacionales o técnicos, para su consideracion en el Modelo de Riesgo de Colision
(CRM). Una lista completa de los codigos de error aparece en la tabla 1.

Tabla 1. Codigos de error

A | No cumplir con el ascenso/descenso autorizado

B | Ascender/descender sin autorizacion del ATC

C | Ingreso al espacio aéreo a un nivel de vuelo incorrecto

D | Desviacion debido a turbulencia u otra causa relacionada con las condiciones
meteoroldgicas
E | Desviacion debido a falla del equipo

F | Desviacion debido a un aviso del sistema anticolision (TCAS)

G | Desviacion debido a un evento de contingencia
H

Aeronave no autorizada para operar en espacio aéreo restringido RVSM

I Error en las coordinaciones del sistema ATC (por ejemplo, el piloto entiende mal el
mensaje de autorizacion o el ATC emite una autorizacion incorrecta)
J | Error en el control del equipo que involucra una operacion incorrecta

K | Transcripcion incorrecta de la autorizacion o re-autorizacion del ATC en el FMS

L | Informacién incorrecta transcrita fielmente en el FMS (por ejemplo, seguir el plan de
vuelo en vez de la autorizacion del ATC, o seguir la autorizacién original en vez de la
autorizacion revisada)

M | Error en el mensaje de transicion entre dependencias ATC
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N | Transferencia negativa recibida de la dependencia ATC en transicion

O | Otros

P | Desconocido

7.4.  Andlisis

7.4.1. El GTE tiene la responsabilidad de resumir sus hallazgos y analizar los datos con el fin de
identificar las tendencias adversas y evaluar el riesgo general.

7.4.2. Los beneficios de analizar los datos LHD a traveés del tiempo

7.4.2.1. El mantener un resumen acumulativo de los eventos LHD analizados le permitird al GTE
determinar lo siguiente:

a) la frecuencia con que ocurren
b) si los errores son sistematicos o aleatorios a través del tiempo
c) tiempo entre cada evento

d) efecto de los cambios en el espacio aéreo, de haberlos, desde la implantacién de
la RVSM

7.4.3. ldentificar tendencias

7.4.3.1. El resumen acumulativo de las LHD también es utilizado para identificar las tendencias
adversas. El Grupo de Trabajo de Escrutinio evaluara las categorias de eventos agrupados, y
determinara si un tipo de evento en particular ocurre con mayor frecuencia que otro. Este analisis
en particular también se puede aplicar a las regiones geograficas.

7.4.3.2. El Grupo de Trabajo de Escrutinio también identificara las tendencias operacionales que
pudieran revelar los datos. De haberlas, el Grupo puede formular recomendaciones para reducir
el efecto de dichas tendencias.

7.5. Recomendaciones correctivas

7.5.1. En caso de identificar tendencias adversas, el Grupo de Trabajo de Escrutinio formulara
recomendaciones de acciones correctivas para asegurarse que los errores operacionales se
mantengan al minimo y que el espacio aéreo bajo estudio continta satisfaciendo los requisitos del
nivel de seguridad deseado, el cual es necesario para apoyar la continuidad de las operaciones
RVSM.

7.5.2. Es importante tener en cuenta que las desviaciones de altitud generadas por errores
operacionales y contingencias en vuelo ocurren en todo el espacio aéreo, sin importar la
separacion minima. La finalidad de esta actividad de monitoreo es asegurar que las operaciones
en el espacio aéreo RVSM no generen un aumento en el riesgo de colision por dichos eventos, y
que el riesgo vertical total no exceda los niveles de seguridad operacional total acordados. Las
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acciones y medidas propuestas para reducir el riesgo no deberian ser exclusivas para el espacio
aéreo RVSM.

7.6. Notificacion

7.6.1. Anualmente, el Grupo de Trabajo de Escrutinio notifica a la ARM acerca de los resultados
de su analisis operacional, incluyendo la identificacion de las tendencias de performance, un
resumen de las categorias y un célculo de la duracién en niveles de vuelo incorrectos, asi como
las medidas recomendadas para reducir el riesgo en el espacio aéreo RVSM. La ARM
incorporara el andlisis del Grupo de Trabajo de Escrutinio en su informe al Grupo Regional
CAR/SAM de Planificacion (GREPECAS) de la OACI.

7.7.  Frecuencia de reuniones
7.7.1. El Grupo de Trabajo de Escrutinio deberia reunirse en forma regular a fin de identificar

prontamente las tendencias adversas debidas a errores operacionales que causan grandes
desviaciones de altitud y adoptar medidas correctivas.
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APENDICE A
Flujo de datos RVSM y proceso de toma de decisiones, con énfasis en las actividades de escrutinio
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APENDICE B
Términos de Referencia del Grupo de Trabajo de Escrutinio RVSM de las Regiones
CAR/SAM
(GTE/RVSM)

Reunir a expertos, segun fuera necesario, en control de transito aéreo,
operaciones y mantenimiento de aeronaves, reglamentacién y certificacion,
analisis de datos y modelo de riesgo;

Analizar y evaluar las grandes desviaciones de altitud de 300 ft 6 mas, tal como
las define el Doc. 9574 de la OACI;

Coordinar la reunién y examinar los datos sobre grandes desviaciones de altitud
con la Agencia Regional de Monitoreo;

Hacer un estimado del tiempo de vuelo fuera del nivel de vuelo autorizado, para
ser utilizado por la Agencia Regional de Monitoreo como principal dato en la
elaboracién de un estimado del riesgo;

Identificar las tendencias en las grandes desviaciones de altitud y recomendar
acciones correctivas a fin de mejorar la seguridad operacional;

Notificar al GREPECAS acerca de los resultados a través del Subgrupo
ATM/CNS;

Realizar otras tareas indicadas por el GREPECAS;
Participar en el Grupo Regional de Seguridad Operacional - Panamericano

(RASG-PA) con el fin de armonizar las iniciativas regionales relacionadas con la
seguridad operacional.

Composicién: 1 Estado/Organizacion de la Region CAR, 1 Estado/Organizacion de la Regién
SAM, Estados Unidos, CARSAMMA, COCESNA, IATA, IFALPA, IFATCA.
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APENDICE C

CARSAMMA The information contained in this form is

Caribbean and South American Monitoring Agency ;(E::Eg:;st'cﬂsnd will be used for safety analysis

ALTITUDE DEVIATION FORM

Report to the CARSAMMA of an altitude deviation of 300ft or more, including those due to TCAS, Turbulence and Contingency Events

Today's date: Reporting Unit:

INCIDENT DETAILS
Operator Name: Call Sign: Aircraft Type: Mode C Displayed:
Date of Occurrence: Time UTC: Occurrence Position (lat/long or Fix):

Cleared Route of Flight:

Cleared Flight Level: Estimated Duration at Incorrect Flight Level (seconds): Observed Deviation (+/- ft):

Other Traffic Involved:

Cause of Deviation (brief title):
(Examples: ATC Loop Error, Turbulence, Weather, Equipment Failure)

AFTER SEPARATION RESTORED:
Observed/Reported Final Flight Level*: Did this FL comply with the ICAO Annex 2

Mark the appropriate box Tables of Cruising Levels?

*Please indicate the source of information — Is the FL above the cleared level: 0O O ves
ModeC/Pilot Is the FL below the cleared level: O QNo
NARRATIVE

Detailed Description of Incident
(Please give your assessment of the actual track flown by the aircraft and the cause of the deviation.)

CREW COMMENTS (IF ANY)

When complete please forward the report(s) to:

Management Center Of Air Navigation Caribbean and South American Monitoring Agency (CARSAMMA)
Av. Brig. Faria Lima, 1941

Sé&o José dos Campos, SP

Cep: 12227-000 Brazil

Telephone: (55-12) 3904-5004 or 3904-5010

Fax: (55-12) 3941-7055

E-Mail: carsamma@cgna.gov.br
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APENDICE D

Documento del Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE) sobre las Grandes Desviaciones de
Altitud (LHD)

Descripcidn de los criterios
Nota: Los siguientes términos, expresiones y definiciones no han sido aprobados por el
Consejo de la OACI, y deberian ser utilizados Unicamente para fines de analisis de las
grandes desviaciones de altitud.

Nivel de vuelo autorizado — Nivel de vuelo que le fue autorizado al piloto o que piloto esta
utilizando (por ejemplo, la tripulacidn de vuelo acepta una autorizacion dirigida a otra aeronave y
el ATC no capta el error de colacidn, o la tripulacion de vuelo acata una autorizacion equivocada
emitida por el ATC).

Nivel de vuelo de referencia — La altitud que hubiera brindado, por lo menos, la separacion
minima requerida (vertical u horizontal).

Nivel de vuelo a partir del cual se calcula la desviacion de altitud; este nivel puede ser
distinto al nivel de vuelo autorizado y, a menudo, debe ser determinado por los expertos
operacionales del Grupo de Trabajo de Escrutinio a partir de los datos contenidos en el
informe sobre las grandes desviaciones de altitud.

Nivel de vuelo del evento — el nivel de vuelo del error, la altitud incorrecta de operacion durante
un periodo de tiempo identificable sin haber recibido autorizacion del ATC.

Desviacion de altitud — cualquier variacion de altitud de 300ft o0 més con respecto a la altitud
asignada; estas variaciones pueden ser el resultado de turbulencia, mal funcionamiento del
equipo, errores en las comunicaciones del ATC, etc.

Errores en las comunicaciones del ATC — cualquier incidente en el que exista un malentendido
entre el piloto y el controlador, incapacidad de coordinar debidamente la informacién de altitud o
de mantener la conciencia situacional.

Desviacidn total — cantidad total de pies entre las altitudes de la operacion actual antes de la
desviacion, y el punto en el cual la aeronave estd nuevamente bajo supervision del ATC; una
desviacion que da como resultado un aumento de altitud serd registrada como un numero
positivo; una desviacion que da como resultado una disminucion de altitud sera registrada como
un ndmero negativo.

Zona de peligro — Zona de amortiguamiento de 300ft por encima y por debajo de cada nivel de
vuelo (Diagrama 1-A).

Zona de amortiguamiento entre instalaciones - Periodo de tiempo utilizado para determinar si
un error de coordinacidn entre instalaciones deberia ser considerado como una gran desviacién de
altitud. EI valor actual establecido por el GTE es 3 minutos 6 20nm. En otras palabras, si el
estimado del cruce del limite es proporcionado antes del lapso/distancia de “amortiguamiento”
acordado, entonces el evento no se considera como una LHD; si el estimado es recibido en el
equivalente o menos del valor de amortiguamiento establecido, entonces el evento es una LHD.
El valor de amortiguamiento deberia ser utilizado como orientacién, y cada evento deberia ser
evaluado de manera individual. La Figura 1 ilustra el concepto de “amortiguamiento”.
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El estimado del cruce del limite es
recibido < 3min 6 20nm antes de
ingresar - Si es LHD

El estimado del cruce del limite es
recibido > 3min 6 20nm antes de
ingresar - No es LHD

N
N B

PR TR

BT

Y

Limite de la FIR

Figura 1 - llustracion de la zona de amortiguamiento entre instalaciones

Duracion - tiempo que una aeronave ha estado nivelada a una altitud no autorizada por el control
de transito aéreo. La duracion seré registrada en incrementos de 1 segundo (Diagrama 1-A). Si
el Grupo de Trabajo de Escrutinio no puede determinar el tiempo transcurrido en un nivel de
vuelo incorrecto, se asigna un valor por defecto. Los valores por defecto aparecen incluidos en la
Tabla 1.

Tabla 1. Valores de duracion por defecto

Radar No radar

90 s 90 s

Niveles cruzados — cantidad total de niveles de vuelo entre el punto en que la aeronave deja el
nivel de vuelo autorizado y el momento en que estd nuevamente bajo supervision del ATC
(Diagrama 1-A).

Nivel final — el nivel de vuelo autorizado después del error/desviacion.
Cddigo — una categoria y una sub-categoria asignadas a cada evento (Diagrama 1-B).
Velocidad vertical de ascenso o descenso — los valores de ascenso y descenso aparecen en la

Tabla 2.
Tabla 2. Valores de ascenso y descenso

Velocidad vertical de descenso Velocidad vertical de ascenso
Deriva 1000 ft por minuto Minima 500
Normal 1500+ ft por minuto Normal 750
Rapida 2500+ ft por minuto Répida 1250
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Diagrama 1-A

Niveles de vuelo RVSM
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Diagrama 1-B

Cadigos de error

Cédigo | Causa de la gran desviacién de altitud

A No cumplir con el ascenso/descenso autorizado

B Ascender/descender sin autorizacion del ATC

C Ingreso al espacio aéreo a un nivel de vuelo incorrecto

D Desviacion debido a turbulencia u otra causa relacionada con las
condiciones meteorolégicas

E Desviacion debido a falla del equipo

F Desviacion debido a un aviso del sistema anticolision (TCAS)

G Desviacion debido a un evento de contingencia

H Aeronave no autorizada para operar en espacio aéreo restringido RVSM

I Error en las coordinaciones del sistema ATC (por ejemplo, el piloto
entiende mal el mensaje de autorizacion o el ATC emite una autorizacion
incorrecta)

J Error en el control del equipo, que involucra una operacion incorrecta del
FMS o sistema de navegacion totalmente operativo (por ejemplo, por error,
el piloto opera el equipo INS en forma incorrecta)

K Transcripcion incorrecta de la autorizacion o re-autorizacion del ATC en el
FMS
L Informacién incorrecta transcrita fielmente en el FMS (por ejemplo, seguir

el plan de vuelo en vez de la autorizacion del ATC, o seguir la autorizacion
original en vez de la autorizacion revisada)
Error en el mensaje de transicion entre dependencias ATC

Transferencia negativa recibida de la dependencia ATC en transicién

ol zZz <

Otros

P Desconocido
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APENDICE E

EJEMPLOS DE EVENTOS QUE CALIFICAN COMO LHDS Y EVENTOS QUE NO
CALIFICAN COMO TALES

NO CALIFICAN COMO LHD

NO CALIFICAN COMO LHD
1.- COBERTURA RADAR EN EL AREA ADYACENTE

Cuando la FIR receptora cuenta con cobertura radar de mas de 20 NM en el espacio aéreo
de la FIR transferidora y se observa que la aeronave tiene un nivel de vuelo distinto al
previamente coordinado, el cual no ha sido modificado, no se considera LHD, ya que éste
ha sido aceptado antes de ingresar a su espacio aéreo. Cabe notar que es un riesgo para la
seguridad operacional, pero se deberia iniciar una investigacion como incidente de
coordinacion mas no como una LHD.

2.- SIN COBERTURA RADAR EN EL AREA ADYACENTE

Cuando la FIR receptora tiene contacto con la aeronave 5 minutos antes de ingresar a su
espacio aéreo, y toma conocimiento del cambio de nivel de vuelo de la aeronave con
respecto al nivel previamente coordinado, no consideramos que exista LHD, ya que la
FIR ha tomado conocimiento de ello antes de ingresar a su espacio aéreo. Cabe notar que
es un riesgo para la seguridad operacional, pero se deberia hacer una investigacion como
incidente de coordinacion, mas no como LHD.

3.- DESVIACION LATERAL

Cuando una aeronave notifica una posiciéon desviada lateralmente con respecto al punto
original de transferencia, ya sea a través de otra ruta o debido a una desviacion solicitada
por la tripulacién por motivos de conveniencia operacional, no consideramos que exista
LHD ya que la filosofia inicial de los informes sobre grandes desviaciones de altitud se
refiere a desviaciones verticales y no laterales. En este caso, debemos investigar esta
situacion como un incidente de coordinacion entre los ACC adyacentes.

4.- ERROR EN LA HORA DE TRANSFERENCIA

cruza o notifica el punto de transferencia 4 o mas minutos después de ETO al punto, esto
no se considera una LHD. A la luz de la filosofia inicial de los informes de grandes
desviaciones de altitud, esto sélo abarcaria las desviaciones verticales y no las
horizontales. En este caso, debemos investigar esta situacion como incidente de
coordinacion entre ACC adyacentes.
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5.- DESVIACION LATERAL CON COBERTURA RADAR EN EL AREA
ADYACENTE

Cuando una aeronave ingresa a un espacio aéreo que no ha sido incluido en su ruta,
debido a una desviacion operacional, eso no se considera una LHD. Debido a que este es
un error de operacion cometido por el ACC que esta consciente de la desviaciéon y no lo
notifica al ACC afectado, este evento deberia ser considerado como incidente de
coordinacion entre FIR adyacentes.

LHD
6.- SIN COBERTURA RADAR

Cuando una aeronave ingresa a una FIR receptora y notifica un nivel de vuelo distinto al
previamente coordinado, esto se considera una LHD. Hay que tener en cuenta la hora en
que la aeronave cruza el limite de la FIR y el ACC correspondiente toma conocimiento
del trénsito y adopta una accion con respecto a la desviacion, ya sea que esta accion
signifique dejar a la aeronave en el nivel que esta notificando, o trasladar la aeronave a un
nivel en el que no esté en conflicto con el plan de transito de la FIR.

7.- CON COBERTURA RADAR ANTES DEL LIMITE DE LA FIR

Si las—comunicaciones—fallan,—y una aeronave es transferida a un determinado nivel de

vuelo y luego ingresa a la cobertura radar del ACC aceptante a un nivel de vuelo
diferente, Sin haber tenido contacto con el ACC esto se considera una LHD. Debemos
tomar en cuenta la hora en que la aeronave cruza el limite del punto de transferencia y el
ACC correspondiente toma conocimiento del transito y adopta una accion con respecto a
la desviacion y su plan de transito.

Nota: cabe anotar que todos los LHD seran también tratados como incidentes de
coordinacion.
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APENDICE F

2.3.6.7 Precision de los datos SSR Modo C

2.3.6.7.1 Al utilizar datos SSR Modo C, se debe tomar en cuenta los siguientes errores que
afectan la precision:

a. Error de correspondencia, que refleja discrepancias entre la informacion de nivel utilizada
y la informacion de nivel codificada para la transmisién automética. Se ha aceptado
como valor maximo de este error f + 38 m (125 ft) (95 por ciento de probabilidad) (ver el
Anexo 10, Volumen I, Parte I, 3.8.7.12.2.5, de la OACI);

b. Error técnico de vuelo, que refleja desviaciones inevitables por parte de la aeronave con
respecto al nivel planificado, en respuesta a operaciones de control de vuelo, turbulencia,
etc. Este error, cuando esta relacionado con aeronaves de vuelo manual, tiende a ser
mayor que el de una aeronave controlada por piloto automético. El valor méaximo de este
error que se ha utilizado hasta la fecha, en base a una probabilidad de 95 por ciento, es +
60 m (200 ft) (ver el Informe de la Reunion Departamental COM/OPS (1966), Cuestion
9, pagina 9-35, 4.2). Sin embargo, cabe notar que, desde entonces, ha habido mejoras en
una serie de factores que contribuyen a este valor.

2.3.6.7.2 La combinaci6n matematica de los errores no relacionados indicados en los acapites a) y
b) anteriores resulta en un valor de = 72 m (235 ft) (en base a una probabilidad de 95 por ciento),
por lo que se cree que un valor de f + 90 m (300 ft) representa un criterio valido de decision a ser
aplicado en la practica, al momento de:

a. verificar la precision de los datos SSR Modo C;
b. determinar el indice de ocupacién de los niveles.
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Cuestion 2 del

Orden del Dia: Perspectiva del GTE, CARSAMMA y Relator
a) Términos de Referencia
b) Historial
c) Composicién
d) Objetivos
e) Metodologia
f) Reportes
2.1 En este asunto del orden del dia los delegados de CARSAMMA explicaron a la Reunion

los criterios que utiliza el GTE y CARSAMMA para evaluar los eventos que califican como LHDs y
eventos que no califican como tales. Se pusieron ejemplos en cada uno de los casos lo que fue utilizado
por la Reunién para realizar y aclarar una serie de consultas y dudas sobre la calificacion y criterios
utilizados.

2.2 Estos criterios se basan en aspectos relacionados con el alcance de la cobertura de
vigilancia radar en el &rea adyacente, los desvios laterales con o sin vigilancia, los errores en la hora
estimada en los puntos de transferencia de la responsabilidad de un ACC a otro, etc. Los criterios
utilizados, tal como fueron aprobados por la Reunion, estan incluidos como Apéndice E de la Guia de
Referencia CAR/SAM, que aparece en el Apéndice A del informe sobre la cuestion 1 del orden del dia.
La presentacion realizada por CARSAMMA figura en el Apéndice A de esta parte del informe.

2.3 CARSAMMA también mostré ejemplos del llenado de los formularios LHD y la Tabla
de Cddigos de Error. Esta presentacion figura en el Apéndice B a esta parte del Informe.

2.4 Los Términos de Referencia del Grupo de Escrutinio se muestran en el Apéndice B de la
Guia de Referencia RVSM CAR/SAM, el formulario LHD figura en el Apéndice C, mientras que la Tabla
de Cddigos de Error figura en el Apéndice D del documento mencionado anteriormente (Diagrama 1B).
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APENDICE A

PRESENTACION DE CARSAMMA — HISTORIA DE LA RVSM Y ESTABLECIMIENTO DE
LAS AGENCIAS REGIONALES DE MONITOREO Y GRUPOS DE ESCRUTINIO



Caribbean and South American RVSM
Grupo de Trabajo de Escrutinio
(CAR/SAM RVSM GTE)

CARSAMMA

History of the Reduced Vertical Separation Minimum
(RVSM) and Establishment of Regional Monitoring
Agencies (RMAs) and Scrutiny Groups




Independent Monitoring Authority

» The concept of an independent monitoring authority that
would act as a clearing house for safety related materials in a
given ICAO region dates back to the North Atlantic (NAT)
System Planning Group and the development of the Minimum
Navigation Performance Specification (MNPS).

* MNPS is required by each State authority in accordance with
regional agreements.

* MNPS requires that the navigation performance of the aircraft
be certified or approved by a State authority.

NAT CMA

* A need was recognized to maintain regional records and
guality control information for the region and conduct
analysis to assure the system providers and operators
alike that the performance was within established limits.

* In 1981 the North Atlantic Systems Planning Group (NAT
SPG) commissioned one of the first organizations to
conduct Scrutiny Group-type activities, the Central
Monitoring Agency (CMA).




Lateral Separation Monitoring

» The responsibility of collecting reports of gross
navigational errors (GNES) was assigned to the CMA.

» The NAT SPG assembled operational experts to
comment on unusual GNEs, to interpret the
circumstances around them and to recommend changes
to policies, practices and procedures to minimize the
occurrence of infrequent but risk generating events.

Connection To ICAO SARPs

» ICAO Standards and Recommended Practices (SARPS)
provides the basis for this work.
— A feedback mechanism wherein one detects and then

corrects risk generating events is part of ICAO endorsed
collision risk methodology.

— Hazard monitoring is also a fundamental component of the
ICAO Safety Management System (SMS).




Vertical Separation - RVSM

Prior to the establishment of the CMA in the North
Atlantic, the NAT SPG decided to implement RVSM in its
airspace.

The RVSM implementation process was defined in the
ICAO RVSM Manual, Doc 9574.

Doc 9574 was developed by the ICAO Review of the
General Concept of Separation Panel (RGCSP) which
later became the Separation and Airspace Safety Panel
(SASP).

System Performance Monitoring

System performance monitoring, as outlined in ICAO
Doc 9574, is necessary to ensure the continued safe
use of reduced vertical separation minimum (RVSM)
and that established safety goals are met.

This activity includes monitoring the minimum risk of
collision associated with operational errors and in-flight
contingencies. The monitoring process is divided into
two main categories:

— Risk associated with the aircraft technical height-keeping
performance (technical risk)

— The overall risk, i.e. risk due to all causes




RVSM Manual - RMA

The ICAO RVSM Manual, Doc 9574, established the
roles and responsibilities of the Regional Monitoring
Agency (RMA).

The RVSM Manual was also developed using collision
risk modeling (CRM) methodology, therefore, a similar
set of processes for recording, analyzing and acting on
information gathered in the system was established.

RVSM Initial Implementation

In 1997, when RVSM was implemented in the NAT, the
CMA's role was expanded to include vertical events.

The process of evaluating vertical events and developing
remedial action is ongoing in the NAT.

In 1999 RVSM was implemented in Pacific airspace in
accordance with Doc 9574.

A Pacific RMA, the Pacific Approvals Registry and Monitoring
Agency (PARMO), was established and operated by the
Federal Aviation Administration.

10




RVSM Expansion

The ICAO RVSM implementation process and RMA
establishment was repeated as RVSM was implemented
in other regions for example:
— Europe
— Asia
— Caribbean and South America
— North America
» Canada
* Mexico
 United States

1

Regional Monitoring Agency (RMA) Roles and
Responsibilities
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Establishment of a Regional Monitoring

DS Agency (RMA)

* Among other actions required in the 5-step RVSM
implementation process identified in ICAO doc 9574, the
process calls for establishment of a regional monitoring
agency (RMA) to act as the safety oversight body.

* RMAs are established by regional planning groups.

» The draft ICAO RMA Handbook lists all flight information
regions (FIRs) where RVSM has been implemented and
the cognizant RMA for each FIR.
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RMA Roles and Responsibilities

* ltis the responsibility of the relevant RMA to establish a
program for identifying large height deviations and a
mechanism for collecting and analyzing reports of such
deviations.

» The Caribbean-South American Monitoring Agency
(CARSAMMA) is the regional monitoring agency (RMA)
established by GREPECAS to conduct this work for the
Caribbean and South American regions.

14




Data Collection

» Itis the responsibility of the relevant RMA,
CARSAMMA, to establish procedures for the collection
of reports of LHDs

» CARSAMMA, with the advisement of the GTE, created
a LHD reporting form designed to capture the
information necessary to accurately assess large height
deviations.

15
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GTE Overview
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Need for a Scrutiny Group

* Why have a Scrutiny Group?
— When you establish a change in separation it is impossible
to predict all conditions
— The airspace is dynamic, requires continuous monitoring

» One good example:
— Review panels have noted that the expanded use of highly
accurate global navigation satellite systems, while
decreasing lateral risk, has contributed to an increase in

vertical risk.

18




Establishment of the GTE

To assist the RMA in analyzing LHDs, a body of experts
has been established by GREPECAS. This group of
operational, ATC, flight crew and safety experts is called

a Scrutiny Group, Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE).

The GTE Terms of Reference as follows:

19

GTE Terms of Reference

To assemble subject matter experts, as needed, in air traffic control, aircraft
operations and maintenance, regulation and certification, data analysis and risk
modeling;

To analyze and evaluate large height deviations of 300 ft or greater as defined by
ICAO Doc 9574;

To coordinate the assembly and review of large height deviation data with the
Regional Monitoring Agency;

To produce an estimate of flight time away from the cleared flying level to be used a
primary input in the preparation of an estimate of risk by the Regional Monitoring
Agency;

To identify large height deviation trends and to recommend remedial actions in order
to improve safety;

To report results to GREPECAS through the ATM/CNS subgroup;

To accomplish other tasks as directed by GREPECAS.

20
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GTE Composition

» The Scrutiny Group requires a diverse set of subject-matter
experts. The Group is composed of subject matter experts in
air traffic control, aircraft operations and maintenance,
regulation and certification, data analysis, and risk modeling
from the involved regions.

* Inthe CAR/SAM regions, the following organizations are
represented in the Scrutiny Group:

— CARSAMMA
— FAA

— DGAC

— IFALPA

— COCESNA

— CORPAC (S.A)

21

Objectives

» Provide on-going assessment of factors which affect the
estimate of collision risk in RVSM airspaces

» Prepare periodic estimates of the risk of collision due to the
loss of planned vertical separation in RVSM airspaces

» Analyze available data and, under expert guidance, make
recommendations to procedures and practices that will
maintain the operation of the airspace below agreed
thresholds or to improve the operational safety in the
airspaces

22
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What is a Large Height Deviation?

* A deviation in the vertical dimension from the cleared or
planned flight level of 90 m (300 ft) or greater in
magnitude

* The causes of large height deviations have been found
to be, but are not limited to:

— Altimetry error

Turbulence

Emergency descent

Response to airborne collision avoidance system
Not correctly following an ATC clearance

An error in issuing an ATC clearance

— Coordination errors between adjacent ATC units
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Why Evaluate and Analyze LHDs?

» Experience has shown that large height deviations have
a significant impact on operational and technical risk in
RVSM airspace.

» The additional risk associated with operational errors
and in-flight contingencies influence the outcome of
RVSM safety assessments.

24
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Parameter Values Assessed by GTE

* One of the main objectives of the GTE is to identify the
following parameter values for each reported LHD:
— Cleared flight level
— Event flight level
— Duration at unplanned flight level
— Total vertical deviation
— Level crossed
— Level final
— Rate of climb or descent
— Event category

25

Methodology and Parameter Values

26
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Collision Risk Model Overview

» The CRM established key parameters
— Rate of LHD occurrences

— Growth in traffic and congestion
(reflected in passing frequency and occupancy)
— Lateral navigation performance

TLS 5.0 x 10°
Technical Fatal accidents
Risk per flight hour
Total
Risk
o it Implement
. pposite - RVSM
Duration at Operational No
unplanned Same —— Risk
h -—
Flight Level . Change
LHD Crossing
Level Crossings
27

Cleared Flight Level

» The flight level at which the pilot was cleared or currently
operating.

» For example, aircrew accepts a clearance intended for
another aircraft and ATC fails to capture the read back error.

FL400

_____________________________ N
FL390 e
FL380

\The cleared/planned flight level is 370

28

14



Event Flight Level

» The flight level of error or the incorrect altitude of
operation for an identifiable period of time without having
received an ATC clearance

The event flight level is 390

FLA400

FL3QD  TTTTTTTTTIIIImmmmmreee e N S
e

FL380 1171

T N \\
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The cleared/planned flight level is 370
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Duration at Unplanned Flight Level

» The length of time that an aircraft was level at an altitude
(flight level) that was not cleared, or planned, by air traffic
control.

e Duration is recorded in one second increments.

FL390

FL380

FL370

FL360

* The calculation of duration begins once the aircraft is level at a flight level
other than the cleared level or planned level by ATC, and terminates once
ATC initiates remedial action.
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Default Value for Duration

* The GTE identified the need
to establish a default

. . Radar Non-Radar
duration value to assign to_ Environment Environment
those events where there is

K ' 90 seconds 90 seconds
not enough information

included in the report to
determine the time spent at
incorrect flight level. .

» Two default values were " H
H 04O = o =) o
established, one for a radar <5 Raes88R 8B 8RE R BRE
environment and one for a ouration ©

non-radar environment
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Total Vertical Deviation

* The distance in feet between the altitude of current
operation prior to the deviation and the point at which the
aircraft is once again under ATC supervision.

FL400
Cleared/Planned Flight Level Final Flight Level
5; N T TTTTTTTTTTTTTTTTTTT T T T s s e ’k T
FL390 =T e ). S—
""""""""" 1000 ft deviation an
__________________ 1 level crossed
FL380 :,\\
------------------ ~ -F-{emedial a;:-ti-o-r-l-initiated by-