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RESUMEN
Esta Nota de Informacion provee un resumen general sobre algunas de
las tendencias de seguridad operacional que se han llevado en el seno del
Programa de Accion para la Seguridad Operacional (PASO) y del
analisis realizado se exponen algunas de las acciones llevadas a cabo,
tendientes a la mitigacion de los riesgos que dichas tendencias reflejan.

PASO se encuentra alineado con el GSI-12 que es “Brechas en el uso de
la tecnologia para mejorar la seguridad operacional”, debido a que
utiliza la herramienta FOQA (Programa de Aseguramiento de la Calidad
de las Operaciones de Vuelo), que les otorga a los operadores aéreos
informacion de seguridad operacional para comprender mejor los riesgos
asociados a sus operaciones rutinarias y poder asi mitigar y gestionar
estos.

En PASO hoy en dia los operadores que participan en dicho Programa,
comparten esta informacion de seguridad operacional de manera
voluntaria, con el compromiso de las partes plasmadas en un MOU
(Memorando de Acuerdo), de que dicha informacién va a ser
resguardada y no divulgada por el programa, la misma va a ser
proporcionada de manera que no se proporcione la identificacion y con
la dnica intencion de fortalecer la seguridad operacional y no de que
sirva para la aplicacion de sanciones por parte del Estado del Operador.
Referencias:
° GASP, GSI-12, Anexo 6 Parte |
Objetivo Esta nota de estudio se relaciona con el Objetivo
Estratégico estratégico A — Seguridad operacional

1. Introduccion

1.1 En sus inicios el programa PASO tuvo que aprender a sortear grandes obstaculos que amenazaban
su implementacién, como lo son principalmente: la desconfianza del operador hacia la Autoridad
Aerondutica, y la falta de motivacion para participar en el programa.
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Pretendemos en esta nota informativa detallar algunos de los logros obtenidos ya que desde hace
ya casi dos afios, se estdn implementando de manera armoniosa los ejercicios de compartir
informacion entre el operador, la autoridad y el coordinador COCESNA/ACSA, para que de
manera conjunta y no individual, se actle de manera predictiva mitigando de forma mas efectiva
los riesgos identificados.

Algunas Actividades Llevadas a Cabo
Restructuracion del Espacio Aéreo Guatemala 2011

Los operadores aéreos presentaron una tendencia negativa en comun de su programa FOQA, en el
Aeropuerto de la Aurora en Guatemala, por lo que decidieron traer las mismas al seno de PASO
donde se abordd y se llevaron a cabo las siguientes tareas:

Reunion DGAC Guatemala/ PASO explicacion de la problematica
0 Objetivo: Reestructuracion del Espacio Aéreo de la Aurora
0 Fecha de Inicio: 29 de agosto 2011
o Fecha Finalizacion: 31 de octubre 2011
Actividades para reestructuracion del Espacio Aéreo de la Aurora
0 Cancelacion areas de instruccion La Aurora
o Creacion Areas de Instruccion Aerédromo San José (Clasificacion Espacio Aéreo,
Aerodromo).
Revision Procedimiento ILS/DME 2 RWY 01 ILSDME2
Cambio de Punto de Aproximacién Frustrada (MAP)
Revision de procedimientos de llegada por instrumentos
Publicacion de normativa para uso del ACAS (TCAS)
Creacion del corredor Amatitlan (Visual) para la aviacion general
Revision de Helipuertos Autorizados
Salidas y llegadas normalizadas VFR para Ala Rotativa
Presentacion Plan de Vuelo ATS previo al vuelo
Establecimiento de zonas restringidas para helicopteros
Frecuencia de aproximacion Aerédromo de San José
Frecuencia de Informacion de Vuelo
Canal de voz AUR-SJO
Mejora de la separacion entre el transito IFR y VFR
Bajar el indice de RA
Reduccidn carga de trabajo para el ATC
Edicion AIP
Publicacion de AIC
Induccion personal ATS y a la industria
Evaluacion permanente de los cambios realizados

OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0ODO0ODOO0OO0ODOOOOOODO

Con la implementacion de las medidas anteriores se logré una disminuciéon evidente y
significativa en los RA en el espacio aéreo de la Aurora.

Las ultimas tendencias recibidas de los operadores miembros del programa, muestran un aumento
de las RA en el espacio aéreo del Aeropuerto Internacional La Aurora. Ante esta situacion, la
Direccion General de Guatemala se encuentra implementando una serie de medidas correctivas,
las cuales se estarian coordinando en conjunto con el Grupo PASO, con el fin de reunir esfuerzos
y colaborar con la DGAC de Guatemala, en esta tarea.
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Aproximacién Visual a la Pista 25 Aeropuerto Intl. Juan Santamaria, Costa Rica (CYRUS)

El procedimiento anteriormente publicado para circular a la Pista 25 del ANS, era el
procedimiento Belén Visual que presentaba los siguientes inconvenientes:

>

>

vV VYV V V

Aproximacion visual sin tener un punto definido de transicion de NAV lateral y se circulaba
antes de TIO VOR, causandose conflicto con otras aeronaves en los corredores visuales.

El viraje por la derecha se realizaba sobre el VOR TIO a una altitud no respetada definida en
el ILS circulando a ALT 3820ft, causando también conflicto con transitos en corredores
visuales.

La cercania del ATZ de AITB de aviacién general y corporativa sin nivel definido causaba
TA'y RA; asi como por la limitacion de velocidad del procedimiento de 180kts.

Se presentaban activaciones del EGPWS (Terrain Clearance Floor) por la cercania con el
terreno y se viraba a basico con una altitud muy baja y el terreno sube (luego en final el
terreno baja).

No permitia el despegue de aeronaves por la Pista 25, por tener el ATC que cumplir con el
factor de separacion horizontal regulatoria con respecto a las aeronaves que realizan una
aproximacion ILS 07, esto antes de transicionar visual a la pista 25.

Para circular a la pista 25 se debia hacer aproximacion ILS 07 y el “Circle to Land” indicaba
mediante nota abajo “use the BELEN Visual with thes values a 3820ft MDA”.

Cuando se aproxima ILS 07 MROC dentro de las 15 NM en final a la pista 07, por regulacion
ATC no se puede despegar ninguna aeronave de la pista 25.

Cuando una aeronave esta en el ILS 07, no se puede ingresar una aeronave en la pista 25, ya
que bloquearia la sefial del ILS.

BELEN no aportaba condiciones favorables para el descongestionamiento y operacion de la
pista 25 MROC, ya que se producian grandes demoras en tierra esperando el despegue.

Por lo antes expuesto, especialmente por la problematica de los RA cuando se aproximaba a la
pista 25 de MROC, el operador trae la informacion FOQA para ser analizada en el seno de
PASO, y como medidas de mitigacion se conforma una comisién que conlleva a la elaboracion y
publicacion del procedimiento CYRUS para circular a la pista 25, que vino a sustituir al
procedimiento BELEN anterior. Como mejoras de CYRUS podemaos ver las siguientes:

>

Para circular y aterrizar a la pista 25 de MROC, ya no se realiza una aproximacion ILS 07,
sino que el ATC autoriza a una aproximacion VOR DME RWY 07, que indica “SEE CYRUS
VISUAL PROCEDURE”. Lo anterior significa que al no tener que proteger la sefial del ILS
por ser una aproximacion VOR DME para circular CYRUS a la RWY 25, el ATC puede
ingresar aviones a posicion y mantener a la pista 25.

CYRUS WP define un punto de viraje hacia la derecha 2.2. NM antes del VOR TIO que da al
ATC una mejor distancia con relacién con la pista y las aeronaves, permitiendo el despegue
de laRWY 25 de aeronaves cuando se inicia el viraje hacia el WP BELEN.
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» Cuando una aeronave aproxima VOR DME “CIRCLE TO LAND” el ATC puede ingresar

aeronaves a posicion y mantener en la RWY 25, asi cuando la aeronave deja la trayectoria
iniciando el “Circling”, el ATC puede despegar aviones de la pista 25, descongestionando el
aeropuerto y aminorando las demoras para despegar de la RWY 25, dandole mayor capacidad
de operacién cuando el viento es del Oeste.

CYRUS define una altitud obligatoria de 4000ft desde el WP CYRUS hasta el WP EPABE,
para poder cumplir con las deficiencias que tenia BELEN VISUAL. Cuando CYRUS esta en
uso se alerta al ATC de Pavas, quienes despegan las aeronaves hacia el Este y las mantienen
a 5000 ft y el ATC del COCO los puede pasar a los corredores visuales con salidas hacia el
Oeste pasandolos sobre el VOR TIO con esa altitud.

La velocidad obligatoria para la ejecucion del procedimiento es de 160kts porque una
velocidad mayor a ésta con el ATZ de PAVAS implica incrementar el area de proteccion del
procedimiento; cuando la categoria de aeronave impligue una velocidad mayor a 160kts, sera
necesario detener la operacion del AITB, ademés esta velocidad obedece a una apropiada
separacidn entre plataformas, calle de rodaje y pista 25.

CYRUS se realizo luego de un andlisis de varios meses con pruebas en simulador de vuelo
(Categoria D), pruebas en vuelos actuales, modificaciones constantes al disefio del
procedimiento, evaluaciones de transito aéreo, flujos de trénsito, rendimientos y un Analisis
de Riesgo.

Excesivo Viento de Cola al Despegue y Aterrizaje Pista 25

Los operadores presenta en PASO la tendencia negativa de sus programas FOQA en cuanto al
riesgo que significa el realizar despegues y aterrizajes con excesivo viento de cola, superando la
limitante establecida por el fabricante de los aviones, en la Pista 25 del AlJS.

El riesgo que conllevan dichos despegues y aterrizajes es el tener un accidente ALA, como son
una excursion de pista (Overrun o Veer Off), tail strike o un aborto de despegue.

Debido a lo anterior se analizo toda la informacién suministrada y el grupo de trabajo se dedicé a
realizar tareas de campo asignadas como:

Realizar mediciones viento en la Torre de Control para confrontar la informacién que brindan
los anemoémetros vs. la informacion FOQA de las aeronaves, en cuanto a la intensidad y
direccion del viento.

Se solicité informacion al Instituto Meteoroldgico Nacional (IMN), que es el responsable de
los Anemdmetros, sobre la ubicacién de los mismos.

En conjunto con el IMN y personal AGA de la DGAC de Costa Rica se realizd una
inspeccidn visual de las condiciones fisicas de los anemédmetros, antenas de radio, estructura
de soporte y panel de control; ademas se visito la Torre de Control para conocer el sistema de
monitoreo y de transferencia de informacién a los pilotos. Se visitaron las oficinas de
Meteorologia en el AIJS para la observacion de los equipos y comprobar si los datos
recibidos en meteorologia coinciden con los datos recibidos por la Torre de Control.

Se solicitd al Departamento de Infraestructura Aeronautica, la asistencia de la Unidad de
Topografia para la verificacion de la altura de los AnemoOmetros para verificar el
cumplimiento con respecto al Anexo 3, Capitulo 4, parrafo 4.6.1. y su georeferenciacion
GPS, ya que por observacion se notaron diferencias con respecto al Plano enviado por el
IMN.



2.34

2.35

2.4

24.1

24.2

24.3

244

RASG-PA/5 — NI/03 Rev.
— 5

Del analisis de las actividades realizadas en el punto anterior, se concluyd lo siguiente:

e Las lecturas que se le dan a las aeronaves despegando o aterrizando desde la cabecera de la
pista 25, son datos de estaciones meteoroldgicas ubicadas en la cabecera de la pista 07, por lo
que el margen de error en cuanto a direccion e intensidad del viento puede ser muy alto.

e Se considera que la ubicacion de los anemometros no es la 6ptima, por lo que se recomienda
la existencia de tres anemometros uno en la cabecera de la 07, otro en el centro de pista y otro
en la cabecera de la pista 25.

e Se recomienda publicar la nueva ubicacion de los anemdmetros obtenida por el departamento
de topografia.

e Se recomienda proveer a la Torre de Control del AIJS, con indicadores de velocidad de
viento independientes, separados Yy visibles en la consola del controlador, correspondientes a
la lectura de cada anemdémetro.

e La Unidad de Topografia de Infraestructura de la DGAC, obtuvo una nueva ubicacion GPS
con instrumentos de alta precision y cotejé la altura de los instrumentos con respecto al
Centro de Pista y como resultado se obtuvo que las ubicaciones publicadas no corresponden a
las reales y las alturas a que se encuentran los instrumentos no cumplen con la tolerancia
establecida de +1m indicada en el Anexo 3, Capitulo 4, parrafo 4.6.1.

El 03 de septiembre del afio en curso, se envid un Informe Final con las conclusiones y
recomendaciones indicadas en el punto anterior, para el “Runway Safety Team” (RST) de la
DGAC de Costa Rica, le diera seguimiento a estas actividades y una vez concluidas las mismas
nos enviara un informe a PASO.

Desviacién entre las Sendas de Planeo “Glide Slope” y las “PAPIS”

El sistema FOQA de los operadores participantes en PASO han detectado una tendencia negativa
a la hora de realizar una aproximacion ILS (LOC y Glide Slope) a la Pista 07 del MROC.

Cerca 0 en los minimos a 3162ft, cuando tienen referencias visuales las tripulaciones de vuelo
transicionan a las PAPIS, que actualmente existe una falta de concordancia entre las sendas de
planeo electronica y visual.

Lo anterior significa que al transicionar la tripulacion a las PAPIS, la percepcion del piloto es de
estar “Alto” en el perfil de aproximacién y aterrizaje, ya que las luces se muestran generalmente
tres luces blancas y una luz roja o las cuatro luces blancas (fuera del perfil correcto de aterrizaje).

Ante la situacién precedente los pilotos al abandonar el glide electrénico, tienden a “picar” la
aeronave aumentando la velocidad vertical para capturar la senda normal de las PAPIS (dos luces
blancas y dos luces rojas), esto genera algunas consecuencias como:

e Al cambiar la “Actitud” se induce a picar la aeronave para buscar la senda normal de las
PAPIS, cambiando la velocidad vertical de 700 ft por minuto a valores de 1000 ft por minuto
0 mayores; aumentandose la velocidad y automéaticamente la aeronave disminuye la potencia,
lo que conlleva en la mayoria de las oportunidades a realizar aproximaciones desestabilizadas
en la fase final de aterrizaje.
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e La situacion anterior aumenta el riesgo de tener un accidente ALA “Approach Landing
Accidente” como son: hard landings, excursiones de pista (Veer Off y Overrun), tail strike,
CFIT y short landings. Se incrementan estos riesgos con factores como neblina, lluvia, viento
de cola, pista mojada, viento cruzado, errores de percepcion inducidas como ilusiones Opticas
de noche (black hole, tunnel vision, defecto en la profundidad) y hasta el “handling”.

e Ademés al picar la aeronave y aumentar la velocidad por cada nudo de aumento de la
Vapproach, aumentamos un 2% la energia cinética, lo cual trae como consecuencia un
aumento del 2% de la distancia de aterrizaje, convirtiéndose en “Long Flares” y posibles
Hidroplaneos cuando la pista estd mojada o contaminada.

e A raiz de esta situacion se activa un evento FOQA del GPWS de nivel 3 FOQA: “GLIDE
SLOPE”, “GLIDE SLOPE”, que es una desviacion por debajo de la senda normal de
aproximacion “BELOW GLIDE SLOPE”.

e Las tripulaciones de vuelo de los operadores han mostrado una tendencia a poner en “OFF” el
“P/B SW GLIDE MODE?” en el panel del GPWS, con el fin de eliminar el evento que seria
detectado por FOQA. Sin embargo, la accion anterior no elimina que el evento sea capturado
por FOQA, sino que sélo elimina la alerta Aural del GPWS, lo cual conlleva a una desviacién
de los Procedimientos Normales de Operacion, eliminando la protecciéon del GPWS.

La problemaética anterior después de hacérsele una gestion de andlisis de riesgo, fue enviada por
PASO al RST de la DGAC de Costa Rica mediante un informe, para que la Autoridad tuviera
conocimiento de la misma y con la recomendacion de que se debian de calibrar las luces PAPIS
con respecto a la sefial electronica del Glide Slope del ILS 07 como medida de mitigacion del
riesgo.

PASO recibi¢ informacion del RST que como medida provisional se emiti6 un NOTAM
poniendo fuera de servicio las luces PAPI, mientras se calibran las mismas.
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