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Asunto 3: Revision de los asuntos relacionados con la Implantacion RVSM en las Regiones
CAR/SAM.

¢) Grupo de Trabajo sobre Seguridad y Monitoreo del Espacio Aéreo (SAM/WG)

Examen de los Informes de Grandes Desviaciones de Altitud recibidos por la CARSAMMA
para la Implantacion RVSM en las Regiones CAR/SAM

(Presentada por la CARSAMMA)

Resumen

Esta nota de estudio presenta un resumen de los informes de grandes desviaciones de
altitud (LHD) recibidos por la CARSAMMA para la Implantacion RVSM CAR/SAM.

1. Introduccion

1.1. El Grupo Regional de Planificacién y Ejecucion CAR/SAM (GREPECAS) establecio la
Agencia Regional de Monitoreco CAR/SAM (CARSAMMA) como una funcién de vigilancia de la
seguridad para apoyar la implantacion RVSM en las Regiones Caribe y Sudamérica. Los servicios que
presta la CARSAMMA son suministrados por el Centro de Gestion de la Navegacion Aérea (CGNA).

1.2. La CARSAMMA sirve como agencia de monitoreo regional (RMA), tal como se menciona
en el Doc 9574, Manual implantacion de una separacion vertical minima de 300 m (1000 ft) entre FL 290
y FL 410 inclusive, de la OACI. Ademas de mantener un registro de aprobaciones RVSM de los
operadores de los Estados y aeronaves que utilizan el espacio aéreo RVSM, la CARSAMMA esta
realizando evaluaciones de preparacion RVSM y seguridad junto con el Grupo de Trabajo sobre
Seguridad y Monitoreo del Espacio Aéreo (SAM/WG).
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1.3. La CARSAMMA esta aplicando el proceso aceptado internacionalmente de evaluacion de la
seguridad de la RVSM en el espacio aéreo CAR/SAM. El Modelo de Riesgo de Colisiéon (CRM) es
utilizado para calcular todo el riesgo del sistema atribuible a todas las causas, antes de la implantacion
RVSM. Para estimar el riesgo total del sistema, el CRM requiere muchos parametros derivados de las
fuentes de datos proporcionadas a la CARSAMMA. Uno de los pardmetros requeridos para el CRM es el
numero total de horas de vuelo anuales a niveles de vuelo incorrectos. Para estimar eficazmente el riesgo,
la CARSAMMA solicita informes mensuales de grandes desviaciones de altura (LHD) en las diversas
Regiones de Informacion de Vuelo (FIRs) del espacio aéreo RVSM objeto de evaluacion.

1.4. Durante la Reuniéon AP/ATM/5, se acordd6 que los Estados deberian continuar
proporcionando a CARSAMMA los informes mensuales LHD de 300 pies, o mas, para facilitar la
vigilancia de la seguridad del espacio aéreo RVSM. El formulario LHD se presenta como Apéndice A de
esta nota de estudio.

1.5. El propésito de esta nota de estudio es solicitar a los Estados que reporten el LHD a la
CARSAMMA para la Implantacion RVSM en las regiones CAR/SAM.

2. Antecedentes

2.1. Esta seccion proporciona una breve descripcion de como los informes LHD se enlazan al
CRM autorizado de la OACI que se aplica durante el proceso de evaluacion de la seguridad.

2.2. El informe LHD contiene detalles de eventos que resultan en desviaciones de altitud de 300
pies 0 mas que ocurren en el espacio aéreo RVSM objeto de evaluacion. En informe se incluyen los
eventos causados por turbulencia u otras causas, respuestas a los avisos TCAS, desviaciones debido a
situaciones de contingencia y errores operacionales. La CARSAMMA solicita que si durante un mes no
ocurren eventos, se envie un informe que indique LHD “NIL” para que los archivos mensuales estén
completos.

2.3. El riesgo del sistema es directamente proporcional a la cantidad del tiempo de vuelo total a
niveles de vuelo incorrectos. La estimacion de estos tiempos es uno de los elementos principales usados
para determinar si el riesgo del sistema estimado cumplird con el nivel deseado de seguridad (TLS),
utilizando el CRM. La cantidad del tiempo de vuelo a niveles incorrectos se estima por medio de
informes LHD recibidos durante el intervalo de 12 meses.

2.4, La proporcion de tiempo de vuelo a niveles incorrectos, Pi, se determina como la proporcion
entre la cantidad del tiempo de vuelo a niveles incorrecto y la cantidad total del tiempo de vuelo en el
espacio aéreo de las Regiones CAR/SAM, durante el periodo en que los eventos de nivel de vuelo erréneo
ocurrieron.

3. Discusion
3.1. Considerando la necesidad de proporcionar una estimacién correcta del riesgo de las
operaciones de vuelo en el espacio aéreo de las Regiones CAR/SAM, los datos usados para hacer este

analisis deben ser recolectados en una cantidad razonable.

3.2. Los LHD son datos importantes para evaluar el riesgo, debido a su influencia en la
probabilidad de superposicion vertical.
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3.3. Hasta ahora, no ha llegado ninguna informacion a CARSAMMA relacionad con LHD. Este
hecho puede conducir a una subestimacion del riesgo total o la necesidad de adoptar criterios muy
restringida de la evaluacion de riesgo, con resultados que no reflejen la realidad de las operaciones en las
Regiones CAR/SAM.

34. Como parte de las funciones de evaluacion / vigilancia llevadas a cabo por la CARSAMMA,
el intervalo actual de 12 meses de informes LHD debe ser utilizado en la estimacion del riesgo de colision
del sistema.

4. Resumen y Conclusiones

4.1. Esta nota de estudio proporciona un resumen de la importancia del LHD para la estimacion
del riesgo en un espacio aéreo donde se planifica aplicar RVSM.

4.2. La CARSAMMA no ha recibido informes LHD, incluyendo informes que indiquen que
“CERO” eventos (NIL) ocurrieron durante el mes.

4.3. El niimero total de minutos de vuelo a niveles de vuelo incorrectos es una informacion muy
importante para la evaluacion de riesgo.

4.4. Los resultados del analisis de los informes LHD seran utilizados para sustentar las propuestas
de acciones correctivas para reducir la frecuencia de estos errores.

5. Recomendaciones
S5.1. Se solicita a los Estados a tomar nota de la importancia de informar sobre LHD a la
CARSAMMA para evitar una subestimacion del riesgo de colision en las Regiones CAR/SAM y a

incrementar sus esfuerzos para recolectar e informar de estos errores a la CARSAMMA.

5.2. Que se informe de los LHD a la CARSAMMA utilizando el formulario correcto disponible
ya en la Pagina Web de la CARSAMMA.
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Apéndice A

FORMULARIO DE NOTIFICACION SOBRE DESVIOS EN LA NAVEGACION

Tipo de Notificacion: PILOTO —Vuelo
CONTROLADOR — Dependencia ATC
Fecha/Hora (UTC) Tipo de Desviacion: LATERAL Tipo (3.2a-g) (*)
VERTICAL Tipo (3.1 a—k)
Causas: METEOROLOGICAS ( Vease 3.2-g)
OTROS (Especifique)

Sistemas de Alerta de Conflitos:

Segunda Aeronave

DETALLES DE LA AERONAVE Primera Aeronave ., .
(para desviacion vertical)

Identificacion de la Aeronave:

Nombre del Proprietario/Operador:

Tipo de Aeronave:

Punto de Salida:

Destino:

Segmento de Ruta:

Autorizado Utilizado Autorizado Utilizado

Nivel de Vuelo:

Derrota Autorizada:

Magnitud y direccion de la desviacion:
(NM: desviacion lateral; pies: desviacion vertical)

Duracion del Vuelo en el/la Nivel de Vuelo/ Derrota
incorrecto (a)

Posicion donde se observo la desviacion:
(Rumbo/Distancia del punto de notificacion 6
LAT/LONG)

Si no se obtuvo la autorizacion
Se ejecutaron los Procedimientos de Contingencia ?:
ST NO

Se obtuvo la autorizacion ATC ?:
SI NO

Accion ejecutada por el ATC/Piloto:

Otros comentarios:

(*) Vease la clasificacion de desviaciones
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EXPLICACION DEL FORMULARIO DE NOTIFICACION SOBRE
DESVIOS EN LA NAVEGACION
1. El ATC/Piloto debria completar la mayor cantidad posible de acapites.
2. Se puede adjuntar datos adicionales.
3. La notificacion de cualquer desviacion (vertical o lateral) deberd ser clasificada, cuando sea
posible, de acuerdo a los siguientes tipos de desviacion:
3.1 Para Grandes Desviaciones de Altura (desviacion vertical).
a. Errores durante el processo de comunicaciones/coordinaciones del sistema ATC (*).
b. Accion de contingencia debido a falla de motor.
c. Accion de contingencia debido a falla de pressurizacion.
d. Accién de contingencia debido a otras causas.
e. Falla al ascender/descender conforme a la autorizacion.
f. Ascenso/descenso sin autorizacion ATC.
g. Ingreso al espacio aéreo a un nivel incorrecto.
h. Pérdida de la separacion lateral o longitudinal debido a una nueva autorizacion ATC del
nivel de vuelo.
i. Desviacion debido al ACAS/TCAS.
j- Aeronave incapacitada de manter el nivel.
k. Otros.
3.2 Para desviaciones laterales
a. Errores durante el proceso de comunicaciones/coordinaciones del sistema ATC (*).
b. Error en el equipo de control incluyendo error inadvertido en el punto de recorrido.
c. Error de insercion del punto de recorrido debido a la insercion correcta de una posicion
equivocada.
d. Con falla notificada al ATC a tiempo para tomar accion.
e. Con falla notificada al ATC muy tarde para tomar accion.
f. Con falla notificada /recebida por el ATC.
g. Desviaciones laterales debido a las condiciones meteorologicas cuando no es posible
obtener previamente autorizacion del ATC.
Notas:

1.  Hay datos que tienen que ser notificados por el piloto.

2. Cuando deban ejecutarse Procedimientos de Contingencia, si se contesto NO en la pregunta “Se
ejecutaron los Procedimientos de Contingencia?”, debera explicarse porqué en “Otros
comentarios”.

3.(*) Errores durante el proceso de comunicaciones/coordinaciones ( “loop error” ) del sistema ATC:

Cualquier error ocasionado por un malentendido entre el piloto y controlador respecto al nivel
vuelo asignado, al nimero Mach o a la ruta por seguir. Tales errores pueden provenir de errores
de coordinacion entre dependéncias ATC o por una interpretacion errdnea por parte de los pilotos
acerca de una autorizacion o de una renovacion de la autorizacion. (Doc. 9689-NA/953. Manual
sobre la metodologia de planificacion del espacio aéreo para determinar las minimas de
separacion).



