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RESUMEN

Esta nota de estudio presenta una propuesta para el uso efectivo de
informacion sobre seguridad operacional proveniente de diferentes
fuentes, para asistir al RASG-PA en la toma de decisiones basadas en
datos, segun lo recomendado por el Plan global OACI para la seguridad
operacional de la aviacion (Global Aviation Safety Plan - GASP)
Referencias:

Esta nota de estudio esta relacionada con los siguientes objetivos del
area de focalizacion de la Iniciativa Mundial de Seguridad Operacional
GSI # 3 del GASP:

Obijetivo # 3 “Se cotejan los datos regionales de seguridad operacional”
Objetivo # 4 “Se implanta un sistema de intercambio internacional de
datos/notificacion de datos mundiales.

También se relaciona con el GSI # 12, “Uso eficaz de la tecnologia para
acrecentar la seguridad operacional” Mejores Practicas (BP) 12 a-1 a:
“Establecer una lista priorizada, basada en datos, de las amenazas
conocidas y altamente probables para la seguridad operacional en
la region” y BP 12 a-1-b “Utilizar un proceso consensuado para la
evaluacion cualitativa de las amenazas, segun el caso”.

1. Introduccion

1.1 Conforme lo indicado en el Plan global OACI sobre la seguridad operacional de la
aviacién, la seguridad operacional es una “expectativa de actuacién”, la cual plantea el aspecto
relacionado con lamedor forma de medir el riesgo. El GASP enfatiza que “un programa de gestion de
riesgo cuantitativo muy eficaz seria aquél en que se tuviese como norma el intercambio de informacion.”

1.2 El RASG-PA deberia tener un enfoque proactivo o predictivo para la evaluacion del
riesgo, el cual requiere un enfoque innovador de la recopilacion y analisis de los datos relacionados con la
seguridad operacional para formular estrategias de seguridad operacional.
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1.3 El Objetivo 3c de la Hoja de Ruta para la Seguridad Operacional a Nivel Mundial
(GASR) sefiala que en muchos Estados, el nivel de actividad es muy bajo para permitir un andlisis
confiable de la seguridad operacional. Ademas, es mas dificil establecer un sistema de reporte abierto en
los Estados mas pequefios donde la comunidad aeronautica estd compuesta de un pequefio grupo de
individuos que se conocen personalmente. El cotejo de los datos a nivel regional supera este problema.
Asimismo, muchos de los problemas de seguridad operacional son de naturaleza regional y se pueden
abordar mejor a nivel regional.

14 BPs 3c-1 a 3 establecen que se deberia designar una entidad en cada regién como punto
focal para el cotejo de los datos sobre seguridad operacional utilizando metodologias comunes; para
analizar y tomar medidas a nivel regional y estatal para corregir las deficiencias; y para categorizar los
datos sobre seguridad operacional segun la taxonomia comin basada en la OACI.

15 Asimismo, BP 12a-1 determina el establecimiento de una lista priorizada, basada en datos
de las amenazas conocidas y altamente probables para la seguridad operacional ene la region y el uso de
un proceso consensuado para la evaluacion cualitativa de las amenazas, segln sea el caso e incluye como
patrones de medicion “Lista actualizada y priorizada, basada en datos, de las amenazas para la
seguridad operacional en la region”.

1.6 El 3 de marzo de 2009, a solicitud de Brasil, se llevo a cabo una teleconferencia entre
varios miembros del Comité Ejecutivo del RASG-PA (RASG-PA ESC) incluyendo a Brasil, Estados
Unidos, ACSA, ALTA, IATA, ICAO y Boeing, para discutir las diferentes fuentes de datos sobre
seguridad operacional y cdmo podrian utilizarse estos datos, y se acord6 que los resultados de un analisis
de estos datos se incluirian en esta nota de estudio para la segunda reunién del RASG-PA ESC. El
objetivo seria ilustrar una metodologia que podria utilizarse para analizar y categorizar los datos de
seguridad operacional, y proporcionar al RASG-PA una herramienta valiosa en la toma de decisiones.

1.7 En la Reunion del RASG-PA ESC/2 (Lima, Perd, 24 - 25 de marzo de 2009) se presento
una nota de estudio y se adopté la siguiente Conclusion RASG-PA ESC/2/10:
Conclusién RASG-PA ESC/2/10 Nota de Estudio de Informacién sobre Seguridad
Operacional
Que:
a) la nota de estudio deberia permanecer como un “documento vivo™ para asistir al RASG-

PA en el desarrollo del futuro programa de trabajo y priorizar los esfuerzos del RASG-
PA con base en los datos de los riesgos identificados. Ademas, este documento seria la
base del futuro informe anual del RASG-PA sobre seguridad operacional;

b) en el futuro, los datos recopilados y analizados deberian proporcionar un enfoque mas
proactivo y predictivo para los efectos del analisis de riesgo;

c) las Regiones incrementen la tasa de accidentes e incidentes graves reportados a través
del uso del ECCAIRS; y

d) los miembros del RASG-PA utilicen la Taxonomia OACI/CAST.
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1.8 Esta nota de estudio se presenta al RASG-PA en linea con la conclusion anterior y
muestra los principales peligros a la aviacién identificados por el RASG-PA ESC/2 y respaldados por
diferentes fuentes basadas en los datos. Los datos son solo forenses; sin embargo, se espera que en el
futuro se puedan incorporar datos proactivos y predictivos.

2. Definicion del Problema

2.1 Actualmente existen muchas fuentes de datos de seguridad operacional. Sin embargo,
con el fin de proporcionar informacion valiosa, se requiere categorizar y procesar estos datos utilizando la
taxonomia comun de la OACI.

2.2 Se solicité a la IATA, CAST, OACI y BOEING que presenten sus estadisticas de datos
de seguridad operacional como un Apéndice a esta nota de estudio. Se requiere que las estadisticas tomen
en cuenta los ultimos diez afios en las Regiones NAM/CAR/SAM. Se solicit6 a cada organizacion que
utilice sus datos para identificar los diez riesgos de seguridad operacional més altos en las regiones.

2.3 Los datos proporcionados se incluyen en los Apéndices del A al D a esta nota.
3 Andlisis
3.1 La Reunién RASG-PA ESC/2 efectud un analisis comparativo de las categorias de los

accidentes e incidentes que ocurren mas frecuentemente utilizando los cuatro juegos de datos presentados
al ESC (ver Tabla 1). Los resultados muestran un significativo grado de coincidencias.

Tabla#1
Principales Peligros para la Aviacion en las Regiones NAM/CAR/SAM
OACI IATA BOEING CAST
1 | Excursion en pista E_xcur3|on en E_xcur3|on en LOC-I
pista pista
2 | Aeronavegabilidad SCF-PP CFIT CFIT CFIT
3 | EnRuta In-flight Damage | LOC-I E?<cur5|on en
pista
3.2 Con base en la informacion proporcionada, el ESC concluyé en que las tres principales

areas de riesgo, basadas en los datos, segun la informacion presentada por IATA, CAST, OACI y Boeing
eran:

Excursiones en pista

CFIT (Impacto contra el suelo sin pérdida de control)
LOC-I (Pérdida de control en vuelo)

La siguiente area de riesgo se identific6 como En ruta.

YV VYV
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4, Conclusiones

4.1 Conforme a lo manifestado en la GASR, los datos sobre tasas de accidentes son una
fuente confiable para medir la performance de la seguridad operacional. Existen varias excelentes fuentes
de informacién sobre tasas de accidentes en la industria aerondutica, las cuales deberian ser consideradas
como un componente vital de cualquier esfuerzo por medir el riesgo.

4.2 Esta nota representa el primer esfuerzo coordinado entre los involucrados de la region
Panamericana para alcanzar un consenso sobre los principales peligros para la seguridad operacional de la
aviacién, utilizando las diferentes fuentes de informacion clave disponibles.

4.3 El proximo paso para el RASG-PA es decidir, basados en el GASR, sobre la
implantacion de estrategias coordinadas de mitigacion.

4.4 Esta nota se debe considerar como un punto de inicio para la preparacion del informe
anual del RASG-PA sobre seguridad operacional, a ser utilizado por todos los involucrados en la
seguridad operacional de la aviacion para focalizar sus recursos en las estrategias de mitigacion
acordadas.

4.5 Como un avance para la preparacion de un informe anual del RASG-PA sobre seguridad
operacional, en el Apéndice E a esta nota de estudio se proporciona un disefio del contenido del informe
para la consideracion de los miembros del RASG-PA.

5. Accidn sugerida

5.1 Se invita a la reunion a:

a) tomar nota y proporcionar comentarios sobre la informacion contenida en esta nota
de estudio;

b) solicitar a las organizaciones que mantienen datos de seguridad operacional, que
compartan esta informacién como una contribucién al Informe Anual del RASG-PA
sobre Seguridad Operacional,

c) tomar nota de la necesidad de mejorar la produccion de informacién sobre datos
proactivos y predictivos de seguridad operacional; y

d) hacer comentarios sobre el disefio propuesto para el futuro Informe Anual del RASG-
PA sobre Seguridad Operacional.
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Apéndice A

Datos de la OACI sobre Accidentes e Incidentes

Graves en las Regiones CAR/SAM

Se solicitd evaluar los informes recibidos de las Regiones CAR/SAM, disponibles en la base
de datos del ADREP/ECCAIRS.

Los parametros utilizados en la indagacion fueron:

Del 1ro. de enero de 1999 al 31 de diciembre de 2008

Incluir todos los accidentes e incidentes graves

En las categorias de aeronaves con una masa superior a 2250 kg MTOM

Estados incluidos - Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Cuba, Ecuador, Paraguay,
Panama, Pert, Uruguay, Venezuela, Costa Rica, EI Salvador, Honduras,
Nicaragua, Guatemala, Belice, México

En otros Estados CAR - Antigua y Barbuda, Anguilla, Aruba, Bahamas, Barbados,
Dominica, Republica Dominicana, Antillas Francesas, Grenada, Haiti, Jamaica,
Antillas Holandesas, Montserrat, San Kitts y Nevis, Santa Lucia, San Vicente y las
Granadinas, Trinidad y Tobago, Islas Virgenes Britanicas

Todo tipo de operaciones.

Se encontrd un total de 487 registros de accidentes e incidentes graves y, bajo los otros
Estados CAR, 65 registros de accidentes e incidentes graves. A continuacion, se presenta un
desglose de esta informacion sobre los eventos en las Regiones CAR/SAM:

Accidents and Serious Incidents in CAR-SAM region
1999 to 2008

1999

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Year

B Accident
O Serious incident
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Other CAR States Accidents and serious incidents
1999 to 2008

O Serious incidents

4
B Accidents

) i i I I i
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Year

Se hizo una diferenciacion entre los dos grupos debido a los distintos voliumenes
operacionales de los Estados, y cuando se hizo la busqueda de los tipos de aeronaves, resultd
evidente que, en el otro grupo de Estados CAR, operan, mayormente, explotadores mas
pequefios.

No se hizo ninguna diferenciacién con respecto al estado de los informes; por ejemplo,
notificaciones iniciales, datos preliminares o extraoficiales. No obstante, se observéd que los
informes procedentes de las Regiones CAR/SAM se incrementaron luego de realizarse varios
cursos de instruccion sobre datos de seguridad operacional en la region.

Accidentes e incidentes graves, por Estado:

El siguiente grafico muestra los registros de accidentes e incidentes graves disponibles en la
base de datos ADREP de los distintos Estados de las Regiones CAR/SAM:

Ver la siguiente pagina

Cabe notar que, si bien algunos Estados tienen una gran cantidad de informes de accidentes e
incidentes graves en el sistema, eso no necesariamente significa que la tasa de accidentes en
el Estado sea alta, sino que puede estar relacionado con niveles mas altos de actividades
aeronauticas y niveles mas altos de notificacion por parte de los Estados, especialmente con
respecto a los incidentes graves.

La cantidad de eventos en los otros Estados CAR sera materia de discusién mas adelante en
este documento.
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CAR-SAM - by States
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Indice de notificacion por parte de los Estados:

Se indagd acerca del estado de los informes de cada Estado para determinar la cantidad de
informes extraoficiales registrados, a fin de conocer el nivel de notificacién por parte de los
Estados en las Regiones CAR/SAM. EI Anexo 13 establece los requisitos de notificacion por

parte de los Estados. Esta informacion aparece en el siguiente grafico:

CAR-SAM unofficial reports
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El gréfico refleja la cantidad de registros extraoficiales en la base de datos en relacién a la
cantidad total de registros por Estado. Los informes extraoficiales son informes recibidos de
los medios de comunicacion, la industria y otras fuentes. Si bien el concepto era que la
mayoria de los Estados envian sus notificaciones en forma apropiada, pareceria que s6lo unos
cuantos Estados tienen altos indices de notificacion. Se calculd que el nivel de notificacion
de la region era de aproximadamente 50%.

Accidentes e incidentes graves, por categoria de evento:

Los accidentes e incidentes graves en la base de datos para las Regiones CAR/SAM fueron
agrupados de acuerdo a la taxonomia de categorias de eventos del ADREP. En la base de
datos, se indag0 acerca del grupo de aeronaves con una masa superior 5700 kg. MTOM. Se
decidié examinar este grupo de aeronaves a fin de incluir a las aeronaves que, normalmente,
realizan operaciones comerciales regulares y no regulares y otras operaciones comerciales. El
siguiente grafico (siguiente pagina) muestra la distribucion de estas categorias en la region.

En el grafico referente a las categorias de los eventos, se puede observar que los accidentes e
incidentes graves relacionados con excursiones en pista tienen los mas altos niveles en todas
las categorias. Los registros de esta categoria de accidentes e incidentes graves también
fueron analizados a fin de evaluar si se podia identificar alguna informacién adicional en
cuanto a los factores que contribuyeron a las excursiones en pista (ver el gréafico en la parte
inferior de la siguiente pagina). El grafico muestra claramente que, en muchos casos, la pista
mojada fue un factor que contribuyé a los accidentes e incidentes graves. Asimismo, en
muchos de los accidentes e incidentes graves, las fallas en los sistemas o componentes de la
aeronave contribuyeron a las excursiones en pista. También se observo que se encontr6 en
los registros un elevado nimero de fallas en los sistemas/componentes y fallas en el grupo
motor como categorias de eventos.

CAR-SAM - by occurrence category
1999 - 2008 - Aircraft above 5700 kg MTOM

Number

B Accidents

O Serious incidents

Category
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Runway excursions further analysis
CAR-SAM 1999 - 2008
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Accidentes e incidentes graves, por fase de vuelo:
Se indagé en la base de datos la fase de vuelo en la cual ocurrieron los accidentes e incidentes

graves en la regidn, determinandose lo siguiente:
CAR-SAM - by flight phase

1999 - 2008
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Como era de esperarse, la mayoria de los eventos sucedieron durante las fases de vuelo de
despegue, aproximacion y aterrizaje. Pero resulta interesante observar que hubo muchos

eventos durante la fase de vuelo en ruta.

Accidentes e incidentes graves, por tipo de aeronave:

Se indagd en la base de datos qué tipos de aeronaves estuvieron involucrados en los
accidentes e incidentes graves en las Regiones CAR/SAM. Para facilitar la lectura del grafico,
no se incluyd los casos en los que hubo sélo 1 6 2 eventos registrados para un determinado

tipo de aeronave. El grafico es como sigue:

CAR-SAM - by aircraft types
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Aircraft type

El Boeing 737 y el Cessna 208 fueron los dos tipos de aeronave que tuvieron los niveles mas

altos de accidentes e incidentes graves.
utilizados en la regién.

Sin embargo, también son los tipos de aeronave mas
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Accidentes e incidentes graves, por tipo de operacion:
Se indagd en la base de datos qué tipos de operaciones estaban realizando las aeronaves

durante los eventos. El siguiente grafico muestra los resultados de la indagacion:

CAR-SAM - by operations
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La mayor parte de los eventos sucedieron durante operaciones de pago regulares y no
regulares. Asimismo, es interesante ver la cantidad de incidentes graves registrados durante

operaciones regulares.
Las Subregiones en las Regiones CAR/SAM

Accidentes e incidentes graves en la Region CAR:
Se indagé en la base de datos de las Regiones CAR/SAM en cuanto a las subregiones. Todos
los otros parametros de los datos fueron los mismos a los utilizados previamente, y se

consideré a la Region CAR como una subregion conformada por los siguientes Estados:

Costa Rica, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Guatemala, Belice, México.
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Se indagd acerca de la cantidad total de accidentes e incidentes graves durante los Gltimos
diez afios, entre 1999 y 2008. Se ubic6 115 registros, cuya informacion aparece representada

en el siguiente grafico:

Accidents and Serious Incidents in CAR region
1999 to 2008
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Year

Accidentes e incidentes graves en la Region CAR, por fase
de vuelo:

Al interrogar a la base de datos en relacion a la fase de vuelo en que se presentaron los
eventos en la Regién CAR, se obtuvo los siguientes resultados:

CAR-region - by flight phase
1999 - 2008
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Accidentes e incidentes graves en la Region CAR, por

categoria de evento:
Al indagar en la base de datos en relacién a las categorias de los accidentes e incidentes
graves ocurridos en la Regidn CAR, incluyendo al grupo de aeronaves con una masa superior

CAR by category
1999 to 2008
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Occurrence Category

a 2250 kg. MTOM, se obtuvo lo siguiente:

En esta region, las “fallas de grupo motor” fue la categoria atribuida a la mayor cantidad de
registros. Aparentemente, las aeronaves en las categorias de menor masa tienen mas fallas de
grupo motor, pero también hay una gran cantidad de eventos CFIT y excursiones en pista en

la region.



Number

RASG-PA/02 — NE/09

-Al10 -

Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-A:

Se indag6 en la base de datos de la Region SAM-A en relacién a las subregiones CAR-SAM.
Todos los otros pardmetros de los datos fueron los mismos a los utilizados previamente, y se
consideré a la Region SAM-A como una subregion conformada por los siguientes Estados:

Argentina, Brasil y Chile.
Se indag6 acerca de la cantidad total de accidentes e incidentes graves ocurridos durante los

altimos 10 afios, entre 1999 y 2008. Se encontré 217 registros, cuya informacion aparece en
el siguiente gréfico:

Accidents and serious incidents in SAM-A -region
1999 - 2008
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Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-A, por fase
de vuelo:

Al indagar en la base de datos en relacion a la fase de vuelo en que sucedieron los eventos en
la Regién SAM-A, se obtuvo los siguientes resultados:

Siguiente pagina

Se observd que, normalmente, gran cantidad de accidentes e incidentes graves se relaciona
con las fases de despegue y aterrizaje. No obstante, en la Region SAM-A, una cantidad
mayor a la normal de accidentes e incidentes graves ocurre durante la fase de vuelo en ruta.
Esto podria atribuirse a la geografia de la region.
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Accidents and serious incidents in SAM-A -region by flight phase
1999 - 2008
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Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-A, por categoria
de evento:
Al indagar en la base de datos acerca de las categorias de los accidentes e incidentes graves

ocurridos en la Region SAM-A, incluyendo al grupo de aeronaves con una masa superior a
2250 kg. MTOM, se obtuvo los siguientes resultados:

SAM-A - region by category
1999 to 2008

Number

O Serious
incidents

B Accidents

Occurrence Category

En esta regidn, las fallas en los sistemas/componentes y las fallas del grupo motor fueron las
categorias de evento con el mayor nimero de registros. Las aeronaves en las categorias de
menor masa parecen tener mayores fallas, aunque los eventos relacionados con la pista, tales
como excursiones en pista y contacto de pista anormal, atn suceden con mucha frecuencia en
la Region SAM-A.

Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-B:

Se indago en la base de datos de la Region SAM-B en relacién a las subregiones CAR-SAM.
Todos los otros pardmetros de los datos fueron los mismos a los utilizados previamente, y se
considerd a la Region SAM-B como una subregion conformada por los siguientes Estados:

Bolivia, Ecuador, Paraguay, Pert, Uruguay y Venezuela
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Se indagd acerca de la cantidad total de accidentes e incidentes graves en los ultimos 10 afios,

entre 1999 y 2008. Se ubico 138 registros, cuya informacién aparece ilustrada en el siguiente
grafico:

Accidents and Serious Incidents in SAM-B region
1999 to 2008

B Accidents

O Serious incidents

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Year
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Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-B, por fase
de vuelo:

Al indagar en la base de datos en relacién a la fase de vuelo en que sucedieron los eventos en
la Regién SAM-B, se obtuvo los siguientes resultados:

SAM-B by flight phase
1999 - 2008
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Standing Taxi Take-off En route Manoeuvring Approach Landing
Flight phase

Se observd que, normalmente, gran cantidad de accidentes e incidentes graves se relaciona
con las fases de despegue y aterrizaje. No obstante, al igual que en la Region SAM-A, en la
Region SAM-B, una cantidad mayor a la normal de accidentes e incidentes graves ocurre
durante la fase de vuelo en ruta. Esto podria atribuirse a la geografia de la region.

Accidentes e incidentes graves en la Region SAM-B, por
categoria de evento:

Al indagar en la base de datos acerca de las categorias de los accidentes e incidentes graves,
incluyendo al grupo de aeronaves con una masa superior a 2250 kg. MTOM, ocurridos en la
Regién SAM-B, se obtuvo los siguientes resultados:

Siguiente pagina
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SAM-B - region by category
1999 to 2008
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Occurrence Category

En esta regidn, las fallas en los sistemas/componentes y las fallas del grupo motor fueron las
categorias de evento con el mayor nimero de registros. Las aeronaves en las categorias de

menor masa parecen tener mayores fallas, aunque los eventos relacionados con la pista, tales
como excursiones de pista y contacto de pista anormal, aln suceden con mucha frecuencia en
la Region SAM-B. Otra observacion es que categorias como CFIT y pérdida de control en

vuelo aln aparecen en esta base de datos.
Accidentes e incidentes graves en los otros Estados CAR:

Se indagé en la base de datos de los otros Estados CAR en cuanto a las subregiones CAR-
SAM. Todos los otros parametros de los datos fueron los mismos a los utilizados

previamente, y se considero a los otros Estados CAR como los siguientes:
Anguila, Aruba, Bahamas, Barbados, Islas Virgenes Britanicas,

Antigua y Barbuda,
Dominica, Republica Dominicana, Antillas Francesas, Grenada, Haiti, Jamaica, Montserrat,
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Antillas Holandesas, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas,
Trinidad y Tobago.

Se indagd acerca de la cantidad total de accidentes e incidentes graves de los dltimos 10 afios,
entre 1999 y 2008. Se ubic6 65 registros, cuya informacion aparece ilustrada en el siguiente
grafico:

Other CAR States Accidents and serious incidents
1999 to 2008

B Accidents
O Serious incidents

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Year
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Accidentes e incidentes graves en los otros Estados CAR, por
fase de vuelo:

Al indagar en la base de datos en qué fase de vuelo ocurrieron los eventos en los otros
Estados CAR, se obtuvo los siguientes resultados:

Other CAR-States - by flight phase
1999 - 2008
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B Accidents
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Flight phase

Se observé que gran cantidad de accidentes e incidentes graves ocurren durante la fase de
aterrizaje. Al igual que en la Region SAM-A, en la Regién SAM-B, se observa una cantidad
relativamente alta de accidentes e incidentes graves durante la fase de vuelo en ruta.
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Accidentes e incidentes graves en los otros Estados CAR, por

categoria de evento:
Al indagar en la base de datos acerca de las categorias de los accidentes e incidentes graves
ocurridos en los otros Estados CAR, incluyendo al grupo de aeronaves con una masa superior

a 2250 kg. MTOM, se obtuvo los siguientes resultados:

CAR by category
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Occurrence Category

En la informacion anterior, se observa una tendencia similar en cuanto a los eventos
en las categorias de fallas de grupo motor, excursiones en pista y contacto de pista

anormal.
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Conclusiones:

- La cantidad de informes sobre accidentes e incidentes graves ha ido en aumento en
forma constante durante los Ultimos 10 afios en las Regiones CAR/SAM, aunque parece que
algunos Estados no han estado notificando con la frecuencia exigida en el Anexo 13. Se
calcula que el indice de notificacion en la region es de aproximadamente 50%. Esto podria
deberse, ya sea a un aumento en la cantidad de eventos, o0 a un aumento en la notificacion por
parte de los Estados de la region. Este incremento en la notificacion podria atribuirse a la
cantidad de instruccion impartida en la region en los Gltimos afios.

- Las excursiones en pista, especialmente con los grupos de aeronaves con una masa
superior a 5700 kg. MTOM, parecen ser el mayor problema en las Regiones CAR/SAM. No
obstante, una excursion en pista es consecuencia de algunos otros factores contribuyentes. Un
analisis ulterior de los datos sobre excursiones en pista indica que, en la mayoria de los casos,
las excursiones en pista podrian estar relacionadas con una pista mojada.

- Otra categoria de evento que destaca en los accidentes e incidentes graves en la
region son las fallas de los sistemas/componentes de la aeronave. Esta categoria se manifiesta
mayormente en el grupo de aeronaves con una masa superior a 2250 kg. MTOM, siendo
menos destacada en las categorias con mayor masa.

- Las fases de vuelo en las que ocurren los accidentes e incidentes graves en la Region
CAR-SAM son aquéllas en las que cominmente ocurren, por ejemplo, el despegue y el
aterrizaje. No obstante, muchos accidentes e incidentes graves en la Region SAM ocurren en
la fase del vuelo en ruta. Esto podria atribuirse a la geografia de la region.

- Aparte del problema de las pistas mojadas, las condiciones en los aerédromos no
parecen contribuir significativamente a la ocurrencia de accidentes e incidentes graves.

- Los tipos de aeronaves que podrian estar relacionados con muchos de los registros de
accidentes e incidentes graves son el Boeing 737 y el Cessna 208. No parece haber muchas
aeronaves fabricadas en el blogue oriental involucradas en los eventos en las Regiones
CAR/SAM, las cuales si generan problemas en otras regiones.

16 de marzo de 2009
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Adicional:

Boeing 737

La inquietud era saber con qué modelos de Boeing 737 ocurria la mayor cantidad de eventos.
La base de datos indica lo siguiente:

CAR-SAM - Boeing 737 types

1999 - 2008

18+

16—

14

12+

10+

Number of occurrences

737-100 737-200 737-300 737-400 737-500 737-700 737-800
Boeing 737 models

Los datos indican que 4 incidentes graves y 3 accidentes ocurrieron en la fase de vuelo en
ruta durante el periodo estudiado entre 1999 y 2008.

Accidentes:

- Boeing 737-800 involucrado en una colisién en vuelo sobre Brasil

- Boeing 737-200 involucrado en un accidente CFIT en Ecuador

- Boeing 737-700 involucrado en un accidente relacionado con turbulencia sobre
Panama, en el que un miembro de la tripulacion de cabina resulté gravemente herido.

Incidentes graves:

- 3 incidentes de presurizacion con aeronaves Boeing 737-300 en Brasil
- Boeing 737-200 involucrado en un evento AIRPROX sobre Argentina

Excursiones en pista con la pista mojada

De las 17 excursiones en pista relacionadas con pistas mojadas, 9 fueron registradas en Brasil
y 7 de los eventos sucedieron al sur del pais, donde Ilueve con frecuencia. Los aer6dromos
donde ocurrieron las excursiones en pista oscilaban entre aer6dromos de mucha actividad y
aerédromos de no mucha actividad. Especificamente, en los aerédromos de mucha actividad,
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se podria esperar una acumulacion de caucho en la superficie de la pista, lo que haria que la
superficie de la pista fuera muy resbaladiza al estar mojada.

Se recibié un documento de la regién indicando qué pistas son resbaladizas cuando estan
mojadas 0, mas especificamente, dénde se habia observado y reportado una acumulacion de
caucho. Se menciond 8 aerddromos y, cuando se indagé acerca de los accidentes e incidentes
graves relacionados con estos aerédromos, sélo uno estuvo relacionado con una pista
resbaladiza y acumulacion de caucho conocida, a saber, Tegucigalpa en Honduras.

16 de marzo de 2009
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INFORMACION SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL DE CAST

Introduccion
Resultados de las Regiones CAR/SAM de los altimos diez afios
Los diez temas mas importantes de seguridad operacional en la region
Esta informacion es de 1987 a 2001
1) Impacto contra el suelo sin pérdida de control (CFIT)
2) Pérdida de Control en Vuelo (LOC)
3) Componente de falla en el sistema, Central eléctrica (SCF-PP)
4) Componente de falla en el sistema, de de la Central eléctrica (SCF-NP)
5) Combustible
6) Excursién de la Pista
7) Aerdédromo (ADRM)
8) Contacto anormal en la Pista (ARC)

9) *“Undershoot”,” Overshoot” (USOS)
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INFORMACION SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA IATA

Informe sobre Seguridad Operacional 2008 — Resumen Ejecutivo

La meta del Informe sobre Seguridad Operacional de la IATA es presentar estrategias de
prevencion con el fin de incrementar la seguridad operacional dentro de la industria del
transporte aéreo. Estas estrategias se basan en el analisis de los resultados de los accidentes que
ocurrieron en el afio 2008.

En total, 109 accidentes occurrieron en 2008. Comparado con el 2007, el desglose es como
sigue:

Jet Turboprop | Tasade Pérdidade | Accidentes | Fatalidades
casco de aeronaves Fatales
fabricadas en
Occidente
2008 66 43 0.81 23 502
2007 57 43 0.75 20 692

Desde una perspectiva regional, las tasas de accidentes en la Union de Estados Independientes
(Commonwealth of Independent States - CIS), Latino América y el Caribe, Oriente Medio y
Africa del Norte, Norte América y Europa incrementaron en comparacion con el afio 2007. En
Africa, Asia / Pacifico y el Norte de Asia, las tasas de accidentes disminuyeron en el afio 2008 en
comparacion con el 2007.

En general, las lineas aéreas miembros de la IATA superaron a la industria en términos de
seguridad operacional, con una tasa de accidentes de 0.52 de pérdida de casco de aeronaves
fabricadas en occidente por millones de sectores de vuelo. La tasa de accidentes para las lineas
aéreas miembros disminuyd en comparacion con el afio 2007.

En el 2008, la cantidad de fatalidades disminuyd en comparacion con el afio anterior. La tasa de
fatalidad disminuy6 de 0.23 fatalidades por millén de pasajeros en 2007, a 0.13 por mill6n de
pasajeros en 2008.
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Western-built Jet Hull Loss Rate and Passenger Fatality Rate
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Basados en los resultados de los analisis de accidentes, la IATA ha desarrollar las siguientes
estrategias de prevencion para atender los principales aspectos de seguridad operacional, como
parte de su Programa de Seguridad Operacional de Seis etapas:

Prevenciéon de Excursion en Pista

Las excursiones en pista fueron el tipo de accidentes mas frecuente en 2008, contabilizando

el 25% de los accidentes.

Mas de la mitad (57%) de las excursiones en pista resultaron en pérdida de casco y el 14% en

fatalidades.

Los errores de manejo de la tripulacion de vuelo, las instalaciones deficientes del aeropuerto
y el mal funcionamiento de las aeronaves fueron algunos de los principales factores en este

tipo de accidente.

Estrategia de Prevencién: la IATA publicara en el 2009 el Manual de herramientas para la
seguridad operacional en pista (Runway Safety Toolkit), el cual tratarad las excursiones en pista,

incursiones y confusion de pista.

Reduccion del Dario del Terreno

El dafio del terreno fue el segundo tipo de accidente mas predominante, después de las

excursiones en pista.

2008




RASG-PA/02 — NE/09
-C3-

Los casos de dafio del terreno contabilizaron el 17% de todos los accidentes del afio pasado;
la mitad de éstos incluyd a las lineas aéreas miembros de la IATA.

Mucho mas de la tercera parte (38%) de los accidentes por dafio del terreno se refieren a
eventos en tierra, tales como errores del personal de servicio en tierra, como factor
contribuyente.

Estrategia de Prevencién: Luego de la realizacion de la auditoria de la seguridad operacional
para las operaciones en el terreno de la IATA (IATA Safety Audit for Ground Operations -
ISAGO) en el 2008, la IATA llevara a cabo 80 auditorias ISAGO en el 2009, mejorando la
seguridad operacional y al mismo tiempo reduciendo las lesiones y los dafios en rampa.

Implantacion del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional

En casi la tercera parte (30%) de los accidentes, la gestién deficiente de la seguridad
operacional por parte del operador fue un factor contribuyente.

Esto incluye deficiencias con respecto a las politicas y objetivos de seguridad operacional del
operador, gestion de riesgo, garantizar la seguridad operacional y promocion de la seguridad
operacional.

La mayoria (69%) de los accidentes que involucran deficiencias en la gestion de seguridad
operacional del operador también implicaron la supervision deficiente de la reglamentacion
por el Estado.

Estrategia de Prevencion: La IATA desarrollara nuevo material de orientacion sobre los Sistemas
de Gestidn de la Seguridad Operacional (SMS) y continuara asistiendo a las lineas aéreas con la
implantacion del SMS a nivel individual y regional.

Incremento de la Seguridad Operacional en las Operaciones de Mantenimiento

El 15% de los accidentes en el 2008 incluyd casos de mantenimiento.

En més de la mitad (57%) de los accidentes que involucraron eventos de mantenimiento,
también se notaron deficiencias en las operaciones de mantenimiento del operador como un
factor contribuyente.

Esto incluye: deficiencias en la documentacion técnica, mantenimiento no registrado, el uso
de repuestos falsos, modificaciones no aprobadas y entrenamiento deficiente del personal de
mantenimiento.

Estrategia de Prevencion: El Programa de Seguridad Operacional de Seis etapas de la IATA
ahora incluye un sector dedicado a la gestion de la seguridad operacional en las operaciones de
mantenimiento.

Aspectos Regionales de Seguridad Operacional

Los operadores basados en la Union de Estados Independientes (Commonwealth of
Independent States - CIS) y Latinoameérica y el Caribe, tuvieron las més altas tasas de
accidentes regionales en el 2008 y experimentaron el mayor incremento en las tasas de sus
accidentes, en comparacion con el 2007.
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Casi la tercera parte (30%) de los accidentes que involucraron operadores del CIS fueron
fatales; mas de un cuarto (26%) de aquellos que involucraron a transportistas basados en
Latinoamérica y el Caribe, también resultaron en fatalidades.

El mal funcionamiento, las deficiencias en la gestion de la seguridad operacional del
operador y la supervision de la reglamentacién por parte del Estado, asi como la no adhesion
a los Procedimientos Operacionales Normalizados por parte de las tripulaciones de vuelo
estuvieron entre los principales factores que contribuyeron a los accidentes que involucraron
a los operadores de estas dos regiones.

Estrategia de Prevencion: la IATA continuard asistiendo a sus lineas aéreas miembros y socios
con lineas aéreas no-miembros, a los Estados y otros miembros de la industria involucrados a
mejorar la seguridad operacional abordando aspectos regionales y utilizando herramientas bien
establecidas tales como la Auditoria de Seguridad Operacional de la IATA (IOSA), ISAGO y
SMS.

En 2009, el objetivo de la IATA es ayudar a sus miembros en estos tiempos dificiles,
manteniendo la seguridad operacional como prioridad. La Hoja de Ruta para la Seguridad
Operacional a nivel mundial se prepar6 y desarrollé con el interés de establecer un solo nivel de
seguridad operacional de la aviacion a nivel mundial por el grupo estratégico de seguridad
operacional de la industria (ISSG). La IATA tiene un papel clave en este grupo y en la
implantacion regional de la hoja de ruta. La estrategia de seguridad operacional de la IATA se
coordina con la hoja de ruta con el fin de reducir la duplicacion y alinear esfuerzos a nivel
mundial. A través de ésta y otras iniciativas, la IATA continda su trabajo con las lineas aéreas,
autoridades regulatorias y otros miembros de la industria para fortalecer los programas de
seguridad operacional existentes e introducir nuevas iniciativas, las cuales aumentaran la
seguridad operacional a escala mundial.

Informe de Seguridad Operacional de la IATA 2008
Performance Mundial
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Accidentes por Categ